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1.

1.1

Allgemeine Beschreibung des Planfeststellungsbe-
reiches 1.3a

Allgemeines

Der Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.3a umfasst den autobahnparallelen, ober-
irdischen Verlauf der Neubaustrecke (NBS) auf den Fildern bis zur Gemarkungs-
grenze der Stadt Stuttgart. Im Westen schliet die NBS an den PFA 1.2
(Fildertunnel) und im Osten an den PFA 1.4 (Filderbereich bis Wendlingen) an.

Im Vorfeld zur Planfeststellung wurden zur Trassenflhrung fir das Projekt Stutt-
gart 21 im Rahmen des Raumordnungsverfahrens eine Vielzahl von gro3raumi-
gen und kleinraumigen Varianten untersucht und abgewogen. Die Dokumentation
der Abwagungen ist im Erlauterungsbericht Teil Il dieser Antragsunterlage darge-
stellt. Die dabei unter Bertlicksichtigung der raumordnerischen Beurteilung des
RP Stuttgart erarbeiteten Ergebnisse sind auch in die Planungen fir den Plan-
feststellungsabschnitt (PFA 1.3a) tbernommen worden. So wurde die Westum-
fahrung Plieningen (Variante D4) den weiteren Planungen zugrunde gelegt. Zur
Verdeutlichung der grundlegenden Abwagung der wesentlichen Beweggriinde,
die zur gewahlten Losung gefiuhrt haben und die ihre groten Auswirkungen im
vorliegenden Abschnitt haben, wird im Kap. 1.2 dieser Anlage nochmals auf die
wesentlichen Entscheidungen eingegangen.

Weitere Bestandteile des PFA 1.3a sind:

e Flughafentunnel mit Station NBS mit Abzweigbauwerk flr die optionale Ver-
bindung zwischen Flughafentunnel und Flughafenkurve (Option Wendlingen)

e Flughafenkurve (nur eingleisige Tunnelréhren)
e Umbau der Anschlussstelle Plieningen

e Stralenbau-MaRnahme des Landes ,Sidumgehung  Plieningen®
(L1192/L1204) gemal § 78 VwWVFG (gemeinsames Verfahren)

Die Station NBS gewahrleistet Uber die westliche und &stliche Zulaufstrecke des
Flughafentunnels eine optimale Anbindung des Flughafens Stuttgart und der
Messe Stuttgart an das Hochgeschwindigkeitsnetz der DB AG.

Die Flughafenkurve stellt die Verbindung zwischen der NBS und der S-Bahn-
Station Flughafen her. Sie ist bis auf die Aus- und Einfadelung aus der und in die
NBS und den eingeleisigen Tunnelabschnitt Bestandteil des gesonderten Plan-
feststellungsabschnitts 1.3b (PFA 1.3b).

Um zu einem spateren Zeitpunkt eine Verbindung zwischen der S-Bahn und der
NBS in Richtung Wendlingen ohne erneute Eingriffe in den Flughafentunnel rea-
lisieren zu kénnen, werden die hierfir erforderlichen Abzweigbauwerke im Flug-
hafentunnel bereits im Rahmen des gegenstandlichen Vorhabens errichtet.

Alle Strecken werden als elektrifizierte Eisenbahnstrecken ausgebildet. Als Ober-
bau ist fir den gesamten Planfeststellungsbereich die Feste Fahrbahn vorgese-
hen.
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Eine detaillierte Beschreibung der geplanten Maflnahmen sowie der untersuch-
ten Lésungen ist in Kapitel 2 enthalten.

1.2 Wesentliche Aspekte der Abwagung und ihre kleinrau-
mige Auswirkung

Die wesentlichen Entscheidungen im Rahmen der Abwagung, die sich auf den
vorliegenden Abschnitt auswirken sind:

- grofraumige Alternativenentscheidung einschl. der Fuhrung der
Gaubahn

- Abwagung zur Abschnittsbildung im Projekt Stuttgart 21 (Umgestaltung
des Bahnknoten Stuttgart)

- kleinrdumige Varianten im Regionalbereich Filder (grundsatzliche Fuh-
rung der Neubaustrecke)

- Abwagung zur Art und Lage der Haltestellen

- Entscheidung zur Verkehrsfiihrung zwischen Flughafen und der Rohrer
Kurve.

1.21 Zur groRraumigen Alternativenentscheidung

Im Rahmen der groRrdumigen Alternativenentscheidungen, die in den Teilen |
und Il, insbesondere im Teil Il des Erlauterungsberichtes im Kap. 3 umfassend
dargestellt wurden, war im Zusammenhang mit den Beibehaltungsalternativen
auch die Frage zu entscheiden, ob die Zuge in Richtung Horb mit der Weiterfiih-
rung nach Zirich Gber die bisherige Trasse entlang des nérdlichen Hangs des
Stuttgarter Talkessels oder aber gemeinsam mit den anderen Verkehren Uber
den Flughafen gefihrt werden sollen. Die Entscheidung fur die Anbindung tber
den Flughafen hat den Vorteil, dass die Reisenden aus Richtung Horb und Zirich
nun nicht mehr Gber den Umweg Hauptbahnhof zum Flughafen sondern auf di-
rektem Weg an den Flughafen angebunden sind.

Mit der Entscheidung fir die Durchgangslésung (Antragstrasse) ware eine An-
bindung der bisherigen Gaubahn auch technisch auf Grund der erheblichen H6-
hendifferenzen zwischen der neuen Zufiihrung in den Hauptbahnhof und der
Gaubahntrasse nicht mit angemessenem Aufwand realisierbar.

Auch aus Umweltbelangen ist die Entscheidung gegen die Aufrechterhaltung der
bisherigen Gaubahn nicht zu beanstanden, so dass ein Verzicht auf diese Mal3-
nahme auch zu keiner relevanten Eingriffsminimierung fuhrt. Eine Uber den Er-
lauterungsbericht Teil Il Kap. 3 hinausgehende Betrachtung dieser Belange ist
daher nicht erforderlich.

1.2.2 Abschnittsbildung

Nach Abschluss der Vorplanungen hat der Vorhabentrager zur Vorbereitung der
Planfeststellungsverfahren, nach Abwagung der flr- und widersprechenden Ge-
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sichtspunkte, eine Unterteilung des Gesamtprojekts in einzelne Planfeststel-
lungsabschnitte (PFA) vorgenommen.

Diese allgemein Ubliche und rechtlich zuldssige Vorgehensweise dient insbeson-
dere einer besseren Handhabbarkeit eines Bauvorhabens fir alle Verfahrensbe-
teiligten. Dies qilt fir den Vorhabentrager, die Anhérungsbehérde, die Planfest-
stellungsbehdrde, die Trager offentlicher Belange sowie auch fiir die privaten Be-
troffenen.

Die Einteilung der PFA geschah unter Berlcksichtigung der Gebietskorper-
schaftsgrenzen und unterschiedlicher, abgrenzbarer Konfliktpunkte.

Im Teil | des Erlauterungsberichtes ist die Abschnittsbildung in Kap. 4.5 darge-
stellt.

Darlber hinaus wurde nach dem Erdrterungstermin zum PFA 1.3 dieser Ab-
schnitt in die beiden Planfeststellungsabschnitte 1.3a und 1.3b aufgeteilt, da im
Rahmen des Anhdrungsverfahrens einige Forderungen in Bezug auf die Rohrer
Kurve und die Station Terminal gestellt wurden, die nun in der Planung bertck-
sichtigt werden sollen.

Begriindung der Verfahrenstrennung

Der Vorhabentrager hat sich entschlossen, ihren Antrag im anhangigen Planfest-
stellungsverfahren zum PFA 1.3 gemaR § 73 Abs. 8 S. 1 VWVfG zu andern. Hier-
zu teilt er diesen Antrag in zwei Teile auf.

Der erste, kunftig als PFA 1.3a bezeichnete Teil hat die Neubaustrecke (NBS)
von der Planfeststellungsgrenze zum PFA 1.2 (Fildertunnel) bis zur Planfeststel-
lungsgrenze zum PFA 1.4 (Filderbereich bis Wendlingen) zum Gegenstand. Er
umfasst aullerdem den Flughafentunnel und den neuen Fernbahnhof (sogenann-
te Station NBS), der direkter Bestandteil der NBS ist, sowie — im Sinne einer Ver-
fahrensverbindung nach § 78 VwWVfG — die Stidumfahrung Plieningen (L 1204).

Der zweite, kinftig als PFA 1.3b bezeichnete Teil hat die sogenannte Rohrer
Kurve, die MalRnahmen an der Bestandsstrecke 4861 sowie die Anbindung der
Gaubahn an den Flughafen im Bereich der Station Terminal zum Gegenstand. Er
umfasst aulerdem die sogenannte Flughafenkurve, welche die Gaubahn mit der
NBS verbindet.

Der Vorhabentrager macht zunachst nur den ersten Teil (PFA 1.3a) zum Gegen-
stand seines Antrags. Der zweite Teil (PFA 1.3b) wird zuriickgestellt. Dies wird
nachstehend unter |. ndher erlautert.

Der Sache nach handelt es sich dabei um eine nachtragliche Abschnittsbildung,
die jedoch nach den hierfiir geltenden Kriterien sachlich gerechtfertigt und mit
den Anforderungen des Abwagungsgebots vereinbar ist. Dies wird nachfolgend
unter Il. im Einzelnen dargelegt.
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|. Ausgangslage

1) Im Anhoérungsverfahren zum bisherigen PFA 1.3 wurden insbesondere die
Auswirkungen des sogenannten ,Mischverkehrs® der Strecke 4861 auf den
S-Bahn-Verkehr diskutiert. Aus diesen Diskussionen sind im Kreis der Fi-
nanzierungspartner des Projekts Stuttgart 21 Uberlegungen zu planerischen
Optimierungen der Gaubahnflihrung tber den Flughafen erwachsen. Die Fi-
nanzierungspartner haben sich inzwischen darauf verstandigt, welche Opti-
mierungsmafinahmen weiterverfolgt werden sollen und wie diese finanziert
werden kénnen. Die NBS im Bereich zwischen der Planfeststellungsgrenze
zum PFA 1.2 (Fildertunnel) und der Planfeststellungsgrenze zum PFA 1.4
(einschlieRlich des Flughafentunnels und der sogenannten Station NBS) ist
von diesen planerischen Uberlegungen nicht betroffen.

2) Die planerischen Uberlegungen haben zum einen die kreuzungsfreie Gestal-
tung der Rohrer Kurve sowie ein als ,3. Gleis" bezeichnetes, dem Fern- und
Regionalverkehr vorbehaltenes Stationsbauwerk neben der heutigen S-
Bahn-Station am Flughafen zum Gegenstand. Beide MaRnahmen hatten er-
hebliche positive Auswirkungen im Hinblick auf den S-Bahnverkehr, da bei-
spielsweise die S-Bahn-Station am Flughafen weiterhin an zwei Bahnsteig-
kanten von der S-Bahn angedient werden kénnte.

Allerdings sind diese planerischen Uberlegungen noch nicht im Sinne einer
Entwurfs- und Genehmigungsplanung planerisch so verfestigt, dass sie be-
reits jetzt zum Gegenstand des Planfeststellungsantrags gemacht werden
kénnten. Vielmehr muss eine entsprechende Planung erst noch erarbeitet
werden.

Aulerdem flihren die Anderquen voraussichtlich schon wegen § 9 Abs. 1
S. 4 UVPG zu einer erneuten Offentlichkeitsbeteiligung.

Damit besteht fiir die Umsetzung dieser planerischen Uberlegungen ein er-
heblicher Zeitbedarf.

Bliebe daher der PFA 1.3 ungeteilt, dann hatte dies zur Folge, dass auch der
Luckenschluss zwischen dem PFA 1.2 (Fildertunnel) und dem PFA 1.4 (Fil-
derbereich bis Wendlingen) mitsamt der Station NBS erst gebaut werden
kénnten, wenn die genannten planerischen Uberlegungen in das Planfest-
stellungsverfahren eingefihrt und vom Eisenbahn-Bundesamt genehmigt
worden sind.

Dies hatte fUr den Luckenschluss der NBS und die Station NBS einen erheb-
lichen Zeitverzug zur Folge, obwohl die planerischen Uberlegungen allein die
Gaubahnfuhrung betreffen.

[l. Rechtliche Begriindung

1) Die vorstehend beschriebenen Teilbereiche des PFA 1.3, die kiinftig als PFA
1.3a und PFA 1.3b bezeichnet werden, stellen taugliche Abschnitte im Sinne
der fachplanungsrechtlichen Grundsatze zur Abschnittsbildung dar.

Der PFA 1.3a betrifft die Neubaustrecke vom neuen Stuttgarter Hauptbahn-
hof in Richtung Ulm. Er schlielt die Licke zwischen dem im Bau befindli-
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chen Fildertunnel (PFA 1.2) und dem im PFA 1.4 planfestgestellten und
ebenfalls im Bau befindlichen Streckenabschnitt zwischen Ostfildern und
Neckar. Der PFA 1.3a ist damit Bestandteil der europaischen Magistrale zwi-
schen Paris und Bratislava. Er ist erforderlich, damit insbesondere die Fern-
zlige nach Minchen und aus Richtung Minchen die vollstandig planfestge-
stellte und Uberwiegend im Bau befindliche Neubaustrecke Wendlingen —
Ulm erreichen, die im Bedarfsplan zum Bundesschienenwegeausbaugesetz
als Vorhaben des vordringlichen Bedarfs gekennzeichnet ist.

Aulerdem ist der Streckenabschnitt im PFA 1.3 erforderlich, um die Neckar-
talbahn und damit den Zugverkehr in und aus Richtung Tubingen bzw. der
Region Neckar-Alb Gber den Fildertunnel an den neuen Stuttgarter Haupt-
bahnhof anzubinden.

SchlieRlich leistet der PFA 1.3a Uber die Station NBS die Anbindung der vor-
genannten Verkehre an den Flughafen.

Der PFA 1.3b hat demgegentber eine ganzlich andere Verkehrsbeziehung
zum Gegenstand. Er betrifft die Fliihrung der Gaubahn und somit die Relation
Stuttgart — Horb/Singen — Zirich und deren Fuhrung tber den Flughafen und
den Fildertunnel.

Damit lasst der PFA 1.3 ohne Weiteres eine raumlich-gegenstandliche Auf-
teilung zu (vgl. hierzu Ziekow, in: ders., Handbuch des Fachplanungsrechts,
2. Aufl. 2014, § 6 Rn. 56).

Der Bereich, in dem der spatere PFA 1.3b ber die sogenannte Flughafen-
kurve in die NBS einbinden wird, kann bereits im PFA 1.3a planerisch be-
riicksichtigt werden. Im Ubrigen ist es auch sonst kein durchgreifendes Ar-
gument gegen eine Abschnittsbildung, dass sich aus der Planung eines Ab-
schnitts gewisse Zwangslaufigkeiten fir weitere Planungen begrinden (Zie-
kow, a. a. O., Rn. 64).

2) Die Planrechtfertigung, die das Projekt Stuttgart 21 insgesamt tragt, legiti-
miert auch die nunmehr im PFA 1.3 gebildeten Teilabschnitte (vgl. Val-
lendar/Wurster, in: Hermes/Selner, Beck'scher AEG-Kommentar, 2. Aufl.
2014, § 18 Rn. 174). Im Ubrigen findet der zunéchst zur Planfeststellung be-
antragte PFA 1.3a seine Rechtfertigung als Teilabschnitt gerade auch darin,
dass er einen Luckenschluss im Zuge der NBS und deren Anbindung an den
Flughafen leistet. Insoweit kommt dem PFA 1.3a sogar eine eigenstandige
Verkehrsfunktion zu, obwohl dieses Erfordernis fir die Abschnittsbildung im
Eisenbahnrecht nicht gilt (Vallendar/Wurster, a. a. O.). Aufgrund seiner ei-
genstandigen Funktion im Rahmen des Projekts Stuttgart 21 besteht auch
fur den spater zur Planfeststellung zu beantragenden PFA 1.3b eine ab-
schnittsbezogene Planrechtfertigung.

3) Die Abschnittsbildung innerhalb des PFA 1.3 genugt auch den Anforderun-
gen des Abwagungsgebots. Sie beruht insbesondere nicht auf willkirlichen
oder ansonsten rechtlich nicht tragfahigen Uberlegungen (vgl. zu diesem
Mafstab BVerwG, Urt. v. 21.11.2013 — 7 A 28.12 —, juris Rn. 14).

Vielmehr ist die Annahme gerechtfertigt, dass die mit der Unterteilung des
PFA 1.3 verbundenen Vorteile — insbesondere die zeitgerechte Inbetrieb-
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nahme der NBS zwischen Stuttgart und Ulm — die mit der Abschnittsbildung
verbundenen Nachteile Uberwiegen (vgl. zu diesem Malistab BVerwG, Be-
schl. v. 05.12.2008 - 9 B 28.08 —, NVwZ 2009, 320, 322 Rn. 21; Ziekow, in:
ders., Handbuch des Fachplanungsrechts, 2. Aufl. 2014, § 6 Rn. 56;
Kment/Pleiner, Neues von der Abschnittsbildung — planerisches Instrument
gewinnt weiter an Konturen, DVBI. 2015, 542, 544).

Insofern hat die Rechtsprechung es insbesondere gebilligt, dass der Vorha-
bentrager die Abschnittsbildung nutzt, um im Hinblick auf die zeitliche Abfol-
ge der Planung und Verwirklichung seines Vorhabens Priorisierungen vorzu-
nehmen (zutreffend Kment/Pleiner, Neues von der Abschnittsbildung — pla-
nerisches Instrument gewinnt weiter an Konturen, DVBI. 2015, 542, 544). So
liegt es beispielsweise bei Vorhaben des Hochwasserschutzes nahe, beson-
ders bedrohte Bereiche zuerst abzusichern (BayVGH, Beschl. v. 15.11.2010
— 8 CS 10.2078 — juris Rn. 11). Bei der Umsetzung von Schienen- und Stra-
Renvorhaben kann berlicksichtigt werden, dass beispielsweise sensible Be-
reiche, bei denen etwa eine Vollsperrung wahrend der Bautatigkeit erforder-
lich ist, vor- oder nachrangig angegangen werden (BVerwG, Urt. v.
21.11.2013 — 7 A 28.12 —, juris Rn. 40). Hierher gehort auch die Billigung der
Rechtsprechung fiir eine vorgezogene Plangenehmigung, die wahrend eines
noch nicht abgeschlossenen Planfeststellungsverfahrens fur den mehrgleisi-
gen Ausbau einer Bestandsstrecke beantragt wurde, um deren Elektrifizie-
rung vorab umsetzen und so im Interesse der Verklrzung von Fahrzeiten ei-
ne Zwischenldsung auf den Weg bringen zu kénnen (BVerwG, Beschl. v.
27.08.1996 — 11 VR 10.96 —, NVwZ-RR 1997, 208).

Diese Gesichtspunkte tragen auch die weitere Unterteilung des PFA 1.3 in
zwei Teilabschnitte.

3.1) Die Teilabschnittsbildung innerhalb des PFA 1.3 ist mit erheblichen
Vorteilen verbunden. Der gesamte Streckenabschnitt zwischen Stutt-
gart-Feuerbach und Ulm ist bestandskraftig planfestgestellt und befin-
det sich im Bau. Lediglich im Bereich des PFA 1.3a klafft zwischen dem
PFA 1.2 (Fildertunnel) und dem PFA 1.4 (Filderbereich bis Wendlingen)
eine planungsrechtliche Licke. Wirde der PFA 1.3 ungeteilt fortge-
fuhrt, so kénnte diese Lucke erst geschlossen werden, wenn die Pla-
nungen im Bereich des kunftigen PFA 1.3b abgeschlossen und ge-
nehmigt sind.

Der Vorhabentrager beabsichtigt jedoch eine méglichst friihzeitige In-
betriebnahme der NBS, spatestens Ende des Jahres 2021. Dieses Ziel
kann nicht erreicht werden, wenn die Licke zwischen dem PFA 1.2
(Fildertunnel) und dem PFA 1.4 erst geschlossen werden kann, wenn
der bisherige PFA 1.3 insgesamt planfestgestellt ist. Denn in diesem
Fall ware die Umsetzung des Luckenschlusses mit den planerischen
Verzdgerungen im Bereich der Gaubahnflihrung belastet. Es besteht
daher nicht nur ein erhebliches Interesse des Vorhabentragers selbst,
sondern auch ein offentliches Interesse daran, dass die Licke zwi-
schen PFA 1.2 und PFA 1.4 so rechtzeitig geschlossen werden kann,
dass die Gesamtinbetriebnahme der NBS nicht geféhrdet ist. Hierfir
streitet nicht zuletzt auch der Umstand, dass die Weiterfihrung ab
Wendlingen ein Vorhaben des vordringlichen Bedarfs im Sinne des
Bedarfsplans zum Bundesschienenwegeausbaugesetz ist. Es ist daher
legitim, diesen Luckenschluss zu priorisieren.
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Auf der anderen Seite ware es aber nicht gerechtfertigt, deswegen auf
die vorstehend beschriebenen planerischen Uberlegungen zu einer Op-
timierung im Bereich der Gaubahnfiihrung zu verzichten. Denn das An-
hérungsverfahren hat ergeben, dass die Auswirkungen der Gaubahn-
fuhrung auf den S-Bahnverkehr einen 6ffentlichen Belang von erhebli-
cher Bedeutung betreffen. Dies rechtfertigt es, den erforderlichen zeitli-
chen Aufwand in die Optimierungsuberlegungen zu investieren.

3.2) Gegenlber dem vorstehend dargelegten Vorteil der Teilabschnittsbil-
dung im PFA 1.3 wiegen dessen Nachteile gering.

Zunachst ist darauf hinzuweisen, dass der Verwirklichung des Gesamt-
vorhabens keine uniberwindbaren Hindernisse entgegenstehen (vgl.
dazu BVerwG, Urt. v. 11.07.2001 — 11 C 14.00 —, BVerwGE 114, 364,
368 f.; Ziekow, in: ders. Handbuch des Fachplanungsrechts, 2. Aufl.
2014, § 6 Rn. 61; Vallendar/Wurster, in: Hermes/Sellner, Beck’scher
AEG-Kommentar, 2. Aufl. 2014, § 18 Rn. 176). Die gesamte Strecke
zwischen Stuttgart-Feuerbach und Ulm ist bestandskraftig planfestge-
stellt und befindet sich im Bau. Es bestehen auch keine Zweifel daran,
dass eine Gaubahnflhrung Uber den Flughafen planerisch gerechtfer-
tigt und grundsatzlich genehmigungsfahig ist. Das durchgefiihrte Anho-
rungsverfahren im Rahmen des PFA 1.3 hat insoweit keine unuber-
windbaren Hindernisse aufgezeigt. Die Verfahrenstrennung hat ja ge-
rade den Zweck, naher zu untersuchen, wie die im Anhérungsverfahren
thematisierten negativen Auswirkungen der bisherigen Antragstrasse,
insbesondere auf den S-Bahnverkehr, minimiert werden kénnen.

Die Verfahrenstrennung verstéf3t auch nicht gegen das Gebot umfas-
sender Problembewaltigung (zu diesem Malstab BVerwG, Urt. v.
21.01.2013 — 7 A 28.12 —, juris Rn. 40). Insbesondere fuhrt die Teilab-
schnittsbildung nicht etwa dazu, Sachfragen, die sachgerecht nur ein-
heitlich gelést werden kdnnen, unzuldssig voneinander getrennt wiir-
den (vgl. BVerwG, Beschl. v. 22.07.2010 — 7 VR 4.10 —, NVwZ 2010,
1486, 1488 Rn. 27 f.; Vallendar/Wurster, in: Hermes/Sellner,
Beck’scher AEG-Kommentar, 2. Aufl. 2014, § 18 Rn. 175). Als einziger
Nachteil der Verfahrenstrennung verbleibt daher, dass ein interimisti-
scher Zustand im Zeitraum zwischen der Inbetriebnahme der NBS und
der Inbetriebnahme der Gaubahnflhrung Gber den Flughafen besteht,
in dem die Gaubahn nicht mehr auf der bisherigen Trasse in den (neu-
en) Stuttgarter Hauptbahnhof geflihrt werden kann. Im Hinblick auf die
mit der Verfahrenstrennung verbundenen Vorteile ist es aber vertretbar,
diesen Nachteil in Kauf zu nehmen, zumal er durch die nachfolgend
dargestellten Maflnahmen in seinen Auswirkungen deutlich herabge-
mildert wird.

Fur diesen interimistischen Zustand muss zu einem spateren Zeitpunkt
im Benehmen mit den betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
und den Aufgabentragern eine abschlieRende detaillierte Lésung erar-
beitet werden, die eine moglichst geringe Beeintrachtigung auf die Rei-
senden zum Ziel hat. Hierzu missen, neben der zur Verfligung stehen-
den Infrastruktur, auch die bis dahin geplanten Verkehrskonzepte be-
ricksichtigt werden, die heute aufgrund der sich andernden Grundla-
gen, wie etwa den anstehenden Ausschreibungen im Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV), noch nicht feststehen.
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Als ein Element kann dabei auch der durch das Land Baden-
Wirttemberg schon bis Dezember 2017 angestrebte Ausbau der S-
Bahn-Station Stuttgart-Vaihingen zu einem Regionalverkehrshalt in die
Uberlegungen einflieBen. Dies erschlieBt die Mdglichkeit, wie auch im
urspringlichen Inbetriebnahme-Szenario im Ansatz angedacht, Zlge in
Stuttgart-Vaihingen enden zu lassen und dort den Umstieg auf die S-
Bahn (Linien 1, 2 und 3 Richtung Flughafen bzw. Hauptbahnhof) und
Stadtbahn (Linien 1, 3 und 8 ins Stadtgebiet Stuttgart) zu erméglichen.
Dabei wirde ein am stadteinwartigen Gaubahn-Gleis vorgesehener
Bahnsteig des Regionalverkehrs auch von Fernverkehrszigen genutzt
werden.

Neben dem Bahnhof Stuttgart-Vaihingen kénnen Ziige beispielsweise
auch in Boblingen enden; die Reisenden kdnnen von dort aus mit der
S-Bahn (Linien S1 und S60) den Hauptbahnhof in Stuttgart erreichen.

Abschliel3end kdnnen die verschiedenen Varianten aber erst nach Vor-
liegen der zu berticksichtigenden Schienenverkehrskonzepte diskutiert
und zu einem detaillierten Konzept fortentwickelt werden. Die grund-
satzliche Machbarkeit einer vertretbaren Interimsldsung steht aber au-
Rer Zweifel.

Z Zuffe ‘ﬁ‘au en

Abb. 16: Méogliche Linienfihrung von Béblingen nach Stuttgart Gber
die Rankbachbahn (bis Renningen) und die Wdirttembergische
Schwarzwaldbahn nach Stuttgart-Zuffenhausen.
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1.2.3

1.24

Renningen

2 Zuffe ﬁhu en

Abb. 17: Mogliche Linienfihrung bis Stuttgart-Vaihingen. Dort be-
steht eine Umsteigemdglichkeit zur S-Bahn (durchgezogene Linie bis
Stuttgart Hauptbahnhof)

Kleinrdaumige Varianten im Regionalbereich Filder

Im Teil Il des Erlauterungsberichtes wurde im Kap. 4.4 umfassend dargestellt,
welche Varianten der Flughafenanbindung in Bezug auf das grundsatzliche Kon-
zept der Trassenfluhrung der NBS in Frage kommen. Ebenso wurden Varianten
zur Art und Lage der Haltestellen sowie zur Gaubahnflhrung untersucht.

Fur die Fihrung der NBS kommen im Wesentlichen zwei Konzepte in Frage: Ei-
ne 6stliche Fihrung auf mdglichst kurzem Weg in Richtung Wendlingen mit einer
Nebenschlussldsung fir die Anbindung der Region Filder und des Flughafens
(Varianten F1 — F6 und Plie1 — Plie6 einschl. Untervarianten) sowie eine etwas
langere westliche Fihrung mit einer Durchgangslosung fur den Flughafen (Vari-
anten D1 — D4 einschl. Untervarianten).

Im Ergebnis einer sehr differenzierten und umfassenden Abwagung einer Viel-
zahl von Varianten hat sich der Vorhabentrager flr eine Durchgangslésung ent-
schieden. Auch wenn diese Losung mit hdheren Investitionen verbunden ist, ist
sie in allen anderen bewerteten Belangen Uberlegen. Neben den erheblichen be-
trieblichen Vorteilen der Durchgangslésung ergeben sich durch die starkere Bln-
delung mit der BAB geringere Zerschneidungswirkungen in der Region Filder
sowie insgesamt geringere Auswirkungen auf Natur und Umwelt.

Abwagung zur Art und Lage der Haltestellen

Im Zuge der Untersuchungen der Durchgangsvarianten D1 — D4 wurden auch ei-
ne Reihe mdglicher Varianten fir Art und Lage der Haltestellen betrachtet (siehe
hierzu insbesondere das Kap. 4.4.1.4 und 4.4.1.5 des Erlauterungsberichts Teil
II). Da die Art und Lage der Haltestellen Auswirkung auf die Linienfihrung der
NBS und die Art der Anbindungen hat, ergeben sich Abhangigkeiten, die teilwei-
se zu gegenlaufigen Bewertungen der unterschiedlichen untersuchten Belange
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1.2.5

1.2.6

1.3

1.3.1

fihren. So haben die betrieblich glinstigsten Lésungen deutlich gréRere Eingriffe
und erhebliche Mehrkosten zur Folge oder die wirtschaftlich besten Losungen er-
hebliche betriebliche Nachteile oder aber gréRere Auswirkungen auf Natur und
Umwelt.

Der Vorhabentrager hat sich letztlich fir die Variante D 4.3 mit jeweils zwei ein-
gleisigen Tunnelréhren in der westlichen Zufiihrung zur Station NBS als vor-
zugswurdigster Losung entschieden, da diese bezlglich des Eisenbahnbetriebs
eine sehr gute Lésung darstellt, und bei Betrachtung der Umweltauswirkungen
trotz ihres héheren Flachenverbrauchs zu den schonendsten Varianten gehort,
da Sie im Gegensatz zu den anderen Varianten eine deutlich geringere Neuzer-
schneidung verursacht, eine geringere Schallbeeintrachtigung auslést und auch
aus Sicht des Grundwassereingriffs besser abschneidet. In der Abwagung zwi-
schen den erforderlichen Investitionen und den Verknupfungsbedingungen mit
dem Flughafen und der S-Bahn stellt sie einen vernlinftigen Kompromiss dar. Ei-
ne Verbesserung der Verknlpfungen lieRe sich nur unter Inkaufnahme erhebli-
cher Mehrkosten und ungtinstigerer Umweltauswirkungen erzielen.

Verkehrsfiihrung zwischen Flughafen und der Rohrer Kurve

Die Verkehrsfuhrung zwischen dem Flughafen und der Rohrer Kurve ist Gegen-
stand des PFA 1.3b. Im Erlauterungsbericht Teil Il wurde dargelegt, dass dort
noch die Entscheidung zwischen der bisherigen Antragstrasse und einer Unter-
variante der Antragstrasse, der sogenannten Variante ,3. Gleis®, bzw. Untervari-
anten an der Rohrer Kurve zu treffen ist. Andere Varianten wie beispielsweise die
zwischenzeitlich diskutierte Ostanbindung der Gaubahn an die Station NBS oder
auch die bereits friher diskutierte Variante Flughafenstrae sind demgegeniber
nicht vorzugswurdig.

Zusammenfassung

Von den nach der erfolgten Abschichtung in die Endbewertung aufgenommenen
drei Varianten (siehe hierzu insbesondere die Bewertung im Erlduterungsbericht
Teil Il, Kap. 4.4.1.5.4) erweist sich die Variante D 4.3 als die fir den Vorhaben-
trager eindeutig vorzugswiurdige Variante. Ein Hauptgewicht kommt der Verkn(p-
fung mit dem Flughafen, der Beeintrachtigung der Freirdume, der Natur und
Landschaft, den Eingriffen in das Eigentum Dritter sowie der Hohe der erforderli-
chen Investitionen fur die einzelnen Varianten zu. Insoweit wird die Variante D
4.3 vom Vorhabentrager als Antragstrasse gewahit.

Neubaustrecke

Trasse und Gradiente

Die Trassierung der Neubaustrecke (NBS) im PFA 1.3a beginnt bei km 10,0+30
(Ubergang zum PFA 1.2) und endet am Ubergang zum PFA 1.4 bei km 15,3+11.
Die Streckenlange der zweigleisigen NBS betragt 5,281 km.

Die Trassierung ist dabei durchgehend fir eine Héchstgeschwindigkeit von
250 km/h ausgelegt.

Zwischen km 13,1+40 und km 13,5+35 wird an dgr NBS aus betrieblichen Grin-
den zur Ermdglichung eines Gleiswechsel eine Uberleitverbindung vorgesehen.
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1.3.2

Die zuléssige Geschwindigkeit fir das Befahren der Uberleitverbindung betragt
80 km/h.

Vom Portal des Fildertunnels (PFA 1.2) her kommend orientiert sich die NBS am
Streckenverlauf der Bundesautobahn (BAB) A8. Die Trassierung wurde so ge-
wahlt, dass die Blindelung mit der BAB A8 nach einem modglichst kurzen Stre-
ckenabschnitt gewahrleistet wird. Ab ca. km 10,4+00 verlauft die NBS parallel zur
BAB A8.

Eine wesentliche Planungsvorgabe fiir den Trassenverlauf der NBS ist der not-
wendige Abstand zur Bundesautobahn A 8. Hier sind sowohl technische und si-
cherheitstechnische als auch rechtliche Aspekte mallgebend. Zusatzlich ist im
Sinne der vorhersehbaren Verkehrsentwicklung ein zuklnftig geplanter 8-
streifiger Ausbau der BAB A 8 zu bericksichtigen. Dieser wird in den Unterlagen
als Option dargestellt.

Durch die geplante Streckengeschwindigkeit von 250 km/h sind Mindestradien in
der Linienfilhrung der NBS einzuhalten. Dies bedeutet, dass durch Zwangspunk-
te (z. B Anschlussstellen der BAB A8) bedingte Lageanderungen mit langen Ver-
ziehungsstrecken verbunden sind. Durch Zwangspunkte bedingte Anderungen
der Gleislage sind auf kurzen Distanzen damit ausgeschlossen.

Die Gradiente der Neubaustrecke orientiert sich weitgehend an der Gradiente der
BAB A8. Abweichungen ergeben sich aus trassierungstechnischen Griinden im
Bereich der Eisenbahniberfihrung (EU) Hattenbach, im Bereich km 11,0 bis
12,3 und an der EU B 312 (Anschlussstelle Plieningen). Von km 12,5 bis km 13,8
ist eine Anhebung der Gradiente aus wasserwirtschaftlicher Sicht zur Vermei-
dung von Grundwasserabsenkungen und -ableitungen erforderlich. Die Gradiente
verlauft dort um bis zu 2,7 m hoher als die der BAB A8.

Abkommenschutz

Aus Grinden der Verkehrssicherheit sind Einrichtungen vorzusehen, die verhin-
dern, dass von der Autobahn abkommende Fahrzeuge oder Ladungen in den
Streckenbereich der NBS gelangen. Gleichzeitig dient die Abkommenschutzein-
richtung auch als Blendschutz, der verhindern soll, dass Autofahrer auf der BAB
A 8 von auf der NBS fahrenden Ziigen geblendet bzw. durch das Licht entgegen-
kommender Zlge irritiert werden.

Nach den Vorgaben des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) (Schreiben vom 18.06.99 — Az.: S 28/38.62.00/8 E 98 I-) sollen
entsprechende Schutzeinrichtungen, die als Wall oder Wand ausgefiihrt werden
kénnen, mit einer Hohe von 3,5 m geplant werden. Diese Hohe kann nach dem
Schreiben des BMVBW vom 05.04.02 - Az.: S 28/38.62.00/29 BASt 02- auf 3,00
m reduziert werden, wenn sich am Ful® der Abkommenschutzeinrichtung ein of-
fener Entwasserungsgraben befindet.

Nachdem entlang der BAB A8 sowohl heute als auch nach einem 8-streifigen
Ausbau ein Entwasserungsgraben vorhanden ist, wird fir die im PFA 1.3a ge-
plante Abkommenschutzeinrichtung entsprechend dem BMVBW - Erlass
S28/38.62.00/29 BASt 02 eine Hohe von 3,00 m zugrunde gelegt. Als Abkom-
menschutzanlage wird im PFA 1.3a die Walllosung vorgesehen, weil sie eine ein-
fache und unterhaltungsarme Lésung darstellt und beim Streckenbau anfallenden

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 11 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

1.3.3

Uberschussmassen zur Schiittung des Walls ortsnah wieder verwendet werden
kénnen.

Auch in Bezug auf den StralRenverkehr bietet die Walllésung Vorteile:

e Die Begrinung und Bepflanzung des Walls hat einerseits durch die Ab-
schirmwirkung und andererseits durch die Filterfunktion positive Auswir-
kungen auf die Schadstoffimmissionen der Autobahn.

e Schallreflexionen sind bei einem Wall nahezu ausgeschlossen,

o Die Schattenbildung auf der Stral3e ist gegentiiber einer Wandlésung gerin-
ger und damit auch die Gefahr von Vereisungen der Fahrbahn.

Die Eigenschaften des im Filderbereich anstehenden Bodens erfordern nach
erdstatischen Gesichtspunkten eine Neigung der Wallflanken von 1 : 1,8. Eine
steilere Neigung z. B. 1 : 1,5 ware nur durch eine aufwendige Bodenverbesse-
rung mit unverhaltnismafig hohen Mehrkosten maglich.

In den Abschnitten, in denen die Anordnung eines entsprechend hohen Dammes
aufgrund der ortlichen Verhaltnisse nicht moglich ist, wird eine Wand als Ab-
kommenschutz vorgesehen (km 10,9+25 bis 11,9+30).

Bahnbegleitender Seitenweg

Bei geblndelter Lage ist es notwendig zwischen den Verkehrstrassen einen Er-
schliefungsweg vorzusehen. Dieser Weg dient fiir Inspektions- und Wartungsar-
beiten an der NBS und der notwendigen Abkommenschutzanlage.

Entlang der NBS notwendige Transportleitungen fiur die Bahnentwasserungen
verlaufen im Bereich des Seitenweges. Damit ist eine Zufahrt zu den Schacht-
bauwerken fir Unterhaltungszwecke méglich.

Der Weg ist jedoch auch aus sicherheitstechnischen Griinden notwendig:

e Im Notfall kbnnen Feuerwehr, Rettungs- und Instandsetzungskréafte das der
BAB zugewandte Gleis erreichen, ohne die Bahntrasse queren oder Uber die
Autobahn zugefiihrt werden zu muissen. Auch die Autobahn kann im Kata-
strophenfall oder bei lang anhaltendem Verkehrstau Gber den innen liegen-
den Weg versorgt werden.

e Ein zusatzlicher Vorteil ist, dass bei Eisenbahnunfallen betroffene Personen
nach der Evakuierung aus dem Zug einen gesicherten Bereich vorfinden und
nicht in den Gefahrenbereich der benachbarten Autobahn gelangen. Glei-
ches gilt auch bei Unfallen auf der Autobahn.

Aus Sicherheitsgriinden hat auch die fir die Autobahn zustandige Straf3enbau-
verwaltung den Seitenweg bei enger Blindelung gefordert.

Die Anordnung des Seitenweges bietet auch Vorteile beim Bau der NBS. So
kann auf der zur Verfigung stehenden Flache eine Baustrale angeordnet wer-
den, Uber die der wesentliche Baustellenverkehr abgewickelt werden kann.

Aus den oben beschriebenen Anlagen, die zwischen NBS und BAB A 8 zwingend
angeordnet werden mussen, ergibt sich ein Abstand von mindestens 26,50 m
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zwischen dem der BAB A 8 zugewandten NBS-Gleis und dem kinftigen Fahr-
bahnrand der 8streifigen BAB A 8. Diesem Abstand hat auch die fir die BAB A 8
zustandige StraRenbauverwaltung als Ausnahmeregelung gemall § 9 (8) Bun-
desfernstralengesetz zu den Bestimmungen des § 9 (1) Bundesfernstrallenge-
setz zugestimmt.

NBS Weg Abrolldamm BAB A8

Option 8-—streifige

BAB A8
L 26.50 ~ |
N ~
Regelquerschnitt
Abb. 1: Regelquerschnitt Biindelung BAB A8 — [NBS]

Die Mdglichkeiten einer weiteren Heranriickung der NBS Strecke an die BAB
sind gepruft worden. Dabei wurde als Abkommenschutz eine Wand von 3 m Ho-
he vorgesehen. Aufgrund der trassierungstechnischen Zwangspunkte im PFA
1.3a Ausschleifung Flughafenkurve aus der NBS mit zwischen der BAB und der
NBS liegendem Anschlussgleis, Anschlussstelle Messe mit Parallelrampen zwi-
schen NBS und BAB A8, Anschlussstelle Plieningen mit Rampen zwischen NBS
und BAB A8) ist eine Verringerung dieses Abstandes jedoch nicht mdglich.

1.3.4 Ingenieurbauwerke

Im Zuge des Baus der Neubaustrecke werden auch Ingenieurbauwerke erstellt.
Dazu gehoren die Bachiberfihrungen tber den Hattenbach, den Frauenbrunnen
und die Koppentalklinge. Weiterhin wird der Umbau der Anschlussstelle Plienin-
gen mit entsprechenden Kunstbauwerken und Eisenbahniberflihrungen erforder-
lich.

1.4 Flughafentunnel und Station NBS

Die Trassierung des Flughafentunnels zur Station NBS ist auf der Westseite zu-
nachst mit 100 km/h, im Bereich Ausfadelungen und der Trogbauwerke, und
dann anschlielRend aufgrund von értlichen Zwangspunkten fur 80 km/h auf der
Ostseite fir 100 km/h ausgelegt. Sie beginnt bei NBS km 10,4+14 und endet bei
NBS km 13,0+66. Die Gesamtlange der jeweils zwei eingleisigen Zulaufstrecken
betragt einschliel3lich der Station NBS 3,026 km. Davon verlaufen 2,207
km jeweils im eingleisigen Tunnel.

Unter der Messepiazza und unweit der Terminals des Flughafens wird die Station
NBS vorgesehen. Die Bahnsteiglange in der 2-gleisigen Station NBS, die in zwei
in bergmannischer Bauweise hergestellten Tunnelréhren verlauft, betragt
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1.5

> 405 m. Uber vertikale Schachtbauwerke ist der Bahnsteigbereich mit zwei ober-
irdischen Empfangsgebauden (Zentraler Zugang im Bereich der Messepiazza
und Zugang Ost im Bereich des heutigen Parkplatzes P12, nérdlich des neuen
Fernbusbahnhofs (Stuttgart Airport Busterminal — SAB)) verbunden. Zur Er-
schlieBung der Station NBS wird im Bereich der Messepiazza ein Bahnhofsvor-
platz mit Stellplatzen fir Taxis und ,Kiss & Ride“ vorgesehen. Im Bereich Zugang
Ost wird eine Bahnhofsvorfahrt, ebenfalls mit Stellplatzen fir Taxis und ,Kiss &
Ride“, vorgesehen.

Flughafenkurve mit Station Terminal

Die Flughafenkurve wurde flr eine zuldssige Streckengeschwindigkeit von
80 km/h trassiert. Die zulassige Abzweiggeschwindigkeit aus der NBS betragt
100 km/h (bis ca. km 0,4+60). Die Flughafenkurve beginnt bei NBS km 10,9+02.
Sie endet mit dem Anschluss an die Bestandsstrecke Flughafen — Filderstadt bei
km 24,6+84 im Planfeststellungsabschnitt 1.3b. Die Streckenlange betragt im
Endzustand ca. 1,9 Kilometer. Bestandteil des gegenstandlichen Planfeststel-
lungsabschnitts 1.3a sind lediglich die Aus- und Einfadelung aus der und in die
NBS und die eingleisigen Tunnelréhren.

16 Bestandsstrecke zwischen Station Terminal und Rol
——Kurve

1+ 7——RohrerKurve

1.8

1.9

StraBen und Wege als notwendige FolgemafRnahme

Im PFA 1.3a werden UmbaumaRnahmen an bestehenden Stralen und Wegen
erforderlich. Die Umplanungen wurden in einem Projekt begleitenden Arbeitskreis
StralRe unter Teilnahme des Landesamtes fur Stralkenwesen, des Regierungs-
prasidiums Stuttgart, der Stadt Stuttgart sowie den zustandigen Stralenbauam-
tern erértert und abgestimmt.

Betroffen von diesen Umbaumalnahmen ist die L 1192, L 1204, L 1205, L 1016,
B 312 sowie die Anschlussstelle Plieningen an der BAB A8. Weiterhin missen
einige landwirtschaftliche Wege verlegt werden. Die Funktionalitaten dieser Stra-
Ren und Wege werden jedoch weiterhin gewahrleistet.

Ingenieur- und Hydrogeologie

Detaillierte Angaben zur Ingenieur- und Hydrogeologie finden sich in der Anlage
19.1 (Erlauterungsbericht Ingenieurgeologie, Erd- und Ingenieurbauwerke) und
der Anlage 20.1 (Erlauterungsbericht Hydrogeologie und Wasserwirtschaft). Die
Untergrund- und Grundwasserverhaltnisse im Verlauf der Bauvorhaben sind in
den ingenieur- und hydrogeologischen Langsschnitten der Anlage 19.2 darge-
stellt. Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse im Unter-
suchungsraum sind den Ubersichtslagepldnen der Anlage 20.2 zu entnehmen.
Im Folgenden werden die wesentlichen Aussagen zur Ingenieur- und Hydrogeo-
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logie zusammenfassend wiedergegeben (vgl. auch Kap. 10.3 des vorliegenden
Erlauterungsberichtes).

Im PFA 1.3a stehen unter kiinstlichen Auffillungen und quartaren Deckschichten
bis in bauwerksrelevanter Tiefe die Schichtabfolgen des Unteren Schwarzjuras
sowie des Keupers an. Die geplanten Bauwerke griinden in den Gesteinen der
Stubensandstein-Formation (Sandsteine und Tonsteine), des Knollenmergels
(Tonsteine), des Oberen Keupers (Sandsteine und Tonsteine), des Psilonoten-
tons (Tonsteine), des Angulatensandsteins (Sandsteine und Tonsteine), des Arie-
tenkalkes (Kalksteine und Tonsteine), des Turneritons (Tonsteine) sowie in quar-
taren Ablagerungen (Schluffe/Tone) und in kinstlichen Auffillungen (Schluff/Ton-
Sand-Kies-Gemische).

Der Obere Keuper ist auch unter der Bezeichnung Rat bekannt. Fir den Psilono-
tenton, den Angulatensandstein und den Arietenkalk, die zum unteren
Schwarzjura gehdren, ist auch die Bezeichnung Lias alpha gelaufig. Fir den Tur-
neriton, der ebenfalls zum unteren Schwarzjura gehért, wird auch die Bezeich-
nung Lias beta verwendet.

Der PFA 1.3a liegt auRerhalb des direkten Zustrombereiches zu den i.W. an den
Oberen Muschelkalk gebundenen staatlich anerkannten Mineral- und Heilquellen
von Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg und auch aulerhalb ihres Funktionsrau-
mes und des abgegrenzten Heilquellenschutzgebietes
(REGIERUNGSPRASIDIUM STUTTGART 06/2002). Zudem wird der Druckwas-
serspiegel des Oberen Muschelkalkes durch die geplanten BaumafRnahmen nicht
unterschritten.

Im Zuge der Baumalinahmen fir die Tunnel- und Trogbauwerke einschlieRlich
der jeweiligen Voreinschnittsbereiche sowie beim Neubau von Eisenbahn- und
StraBenuberfihrungen erfolgen bauzeitliche und dauerhafte Eingriffe nur in die
im Allgemeinen gering ergiebigen, wasserwirtschaftlich unbedeutenden bis ge-
ring bedeutenden Grundwasservorkommen im unteren Schwarzjura und im Mitt-
leren Keuper.

Die tiefliegenden, gespannten Aquifere des Lettenkeupers und Oberen Muschel-
kalkes mit ihren regional bedeutenden, hoch ergiebigen und stark mineralisierten
Grundwasservorkommen werden von den Baumalnahmen im PFA 1.3a nicht
betroffen. Im Zuge der Baumalinahmen sind daher quantitative und qualitative
Beeintrachtigungen dieser Grundwasservorkommen und der vorhandenen was-
serwirtschaftlichen Nutzungen auszuschlieRen.

Das Risiko einer bauzeitlichen Beeintrachtigung der Grundwasservorkommen im
Unteren Schwarzjura und im Mittleren Keuper wird durch geeignete Sicherungs-
und KompensationsmafRnahmen sowie durch die eingesetzten Bauverfahren auf
ein hinnehmbares Mal reduziert. Im Endzustand sind wegen der druckwasser-
haltenden Ausfihrung der Tunnel- und Trogbauwerke und der Grundwasserum-
leitungssysteme anlage- bzw. betriebsbedingte nachhaltige Auswirkungen auf die
Grundwasservorkommen nicht zu erwarten.
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1.10

1.11

Weitere notwendige FolgemaRnahmen

Als notwendige FolgemalRnahmen werden an Anlagen Dritter vornehmlich die
Verlegung von Leitungen, die Anpassung von Strallen und Wirtschaftswegen er-
forderlich. Die FolgemalRnahmen an den klassifizierten Strallen sind im Kapitel
StraRen und Wege abgehandelt (siehe 3.2). Die Leitungen Dritter sind in Kap. 3.1
dargestellt.

Weiterhin werden das Betriebsgebaude flir den Tunnel B 312 sowie das Wasser-
becken der Beregnungsgemeinschaft Filder verlegt. Das Regenklar- und Regen-
rickhaltebecken Frauenbrunnen sowie das Regenrickhaltebecken B 312 der
BAB A8 werden ebenfalls riickgebaut und nérdlich der NBS neu als RKB bzw.
RRB erstellt.

Die Bauverfahren sind so gewahlt, dass Schaden an Anlagen Dritter vermieden
werden konnen. Gleichwohl wird ein Beweissicherungsverfahren (siehe Kap. 9.2
und Anlage 9.3) durchgefiihrt. Sollten wider Erwarten Schaden entstehen werden
diese nach MaRgabe des Burgerlichen Gesetzbuches (BGB) ausgeglichen.

Riickbau und Umbau von Eisenbahnbetriebsanlagen

Im gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitt 1.3a befinden sich keine beste-
henden Bahnanlagen.

1111 S-Bahn-Station Flughafen (zukiinftig Station Terminal

+-113— RohrerKurve

1.12

Baulogistik

Zur Gewahrleistung einer bauzeitlichen Anbindung aller Baustellen an das o6ffent-
liche Verkehrsnetz wird Uber die gesamte Lange des Planfeststellungsabschnit-
tes der Neubaustrecke eine Baustralle mit einer Breite von 6 m vorgesehen, die,
soweit mdglich, im Bereich des zukunftigen Seitenweges verlauft. Abweichend
hiervon wird die Baustralle zwischen NBS-km 10,4 und 11,3 auf der Trasse des
nach Norden verlegten Wirtschaftsweges gefihrt. Zwischen der BAB A8 An-
schlussstelle Plieningen und der Grenze zum PFA 1.4 (km 15,3+11) wird die
BaustralRe auf dem Seitenweg (bis km 14,7) bzw. auf der dann stillgelegten Tras-
se der nach Norden verlegten L 1204 (km 14,7 bis PF-Grenze) geflihrt.

Fir die Anordnung der Baustelleneinrichtungsflachen werden, soweit mdglich,
auch im Endzustand genutzte Flachen auf der zuklnftigen Trasse und im Bereich
von Rettungsplatzen vorgesehen. Weiterhin sind im Bereich Messe/ Flughafen
(z.B. Messepiazza, Ausgang Ost Station NBS) Baustelleneinrichtungsflachen ge-
plant. Fir die Tunnelbauwerke sind gesonderte BE-Flachen und-Lagerflachenfor
Oberboden ausgewiesen. Fur die Zwischenlagerung von Oberboden sind entlang
der NBS-Trasse des PFA 1.3a mehrere Oberbodenlagerflachen vorgesehen. Zu-
satzliche Oberbodenlagerflachen sind im Bereich des AS Stuttgart Flughafen /
Messe (Flughafenkurve Ost) sowie im Bereich der AS Esslingen geplant.
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1.13

1.131

Im Vorfeld der Baumalinahmen missen ein Regenklar- und ein Regenrlickhalte-
becken der BAB A8, die im Bereich der Bahntrasse liegen, verlegt werden. Wei-
terhin muss vorab die L 1204 einschlieRlich des Wirtschaftswegs im Bereich zwi-
schen km 14,7 und der Gemarkungsgrenze Stuttgart nach Norden verlegt wer-
den.

Wahrend der Bauausflihrung der Sidumgehung an der AS Plieningen und der
Verbindungsrampe zur B 312 steht die direkte Verkehrsanbindung zwischen dem
Knoten L 1192 / L 1205 an die L 1016 / B 312 nicht zur Verfigung. Bauzeitlich
wird der Verkehr Uber die K 9515 (Frachthofbriicke und Flughafenrandstralie) ge-
leitet.

Eine gesonderte Beschreibung zur Wiederverwertung und Entsorgung der im
PFA 1.3a anfallenden Aushub- und Ausbruchsmassen ist der Anlage 21.1 zu
entnehmen.

Vorhaben Dritter als Teil der Antragsunterlage

Parallel zur vorliegenden Planung zum Planungsabschnitt 1.3a der Neubaustre-
cke Stuttgart-Ulm der DB Netz AG erfolgte auch die Planung des Liickenschlus-
ses der Sudumgehung Plieningen im Zuge der L 1192 bzw. L 1202 zwischen der
L 1204 und der L 1205.

Bei diesem Vorhaben handelt es sich um ein eigenstandiges Vorhaben der Stra-
Renbauverwaltung des Landes Baden-Wdrttemberg.

Auf Grund der engen Abhangigkeiten zum Bahnvorhaben erfolgte eine parallele
Bearbeitung der beiden Vorhaben, die nun in eine gemeinsame Antragsunterlage
muanden.

Beschreibung der MaBRnahme

Im Westen schliefl3t sie an den bereits fertig gestellten rund 2 km langen Bauab-
schnitt der L 1192 von der Uberfiihrung (iber die Autobahn bis zur L 1205 und im
Osten an die im Zuge der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm zu verlegende L 1204
sudlich von Ostfildern-Scharnhausen an. Dieser Liickenschluss wird im Folgen-
den vereinfachend als ,Sidumgehung Plieningen“ bezeichnet, obwohl es sich
tatsachlich nur um den zweiten Bauabschnitt der SGdumgehung Plieningen han-
delt.

Der Luckenschluss der Sidumgehung Plieningen steht in engem raumlichen Zu-
sammenhang mit der geplanten Neubaustrecke (NBS) Stuttgart-Ulm der Deut-
schen Bahn AG entlang der BAB A 8, die u.a. den Umbau der Anschlussstelle
Lotuttgart-Plieningen® und die Verlegung der Landesstralte L 1204 erforderlich
macht. Wegen dieses Zusammenhangs konnte der Llckenschluss der Stidum-
gehung Plieningen bisher noch nicht realisiert werden und wird nun abgestimmt
auf die Neubaustrecke der Deutschen Bahn AG geplant.

Der Lickenschluss der Sidumgehung Plieningen ist eine Landesmallnahme, die
im Generalverkehrsplan 1995 (GVP) des Landes Baden-Wirttemberg unter der
Bezeichnung ,L 1204 Verlegung der Fahrbahn bei Stuttgart Plieningen® im vor-
dringlichen Bedarf eingestuft war. Im aktuell glltigen MalRnahmenplan zum GVP
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2010 des Landes Baden-Wirttemberg (Stand 20.11.2013) ist diese Malkhahme
unter der Bezeichnung ,L 1204 Ortumgehung Stuttgart/Plieningen” unter den
Mafnahmen mit weit fortgeschrittener Planung aufgenommen und im Baupro-
gramm des Landes zur Realisierung bis 2019 vorgesehen.

Die ca. 1 km lange Licke der Sidumgehung Plieningen soll durch eine parallele
Flhrung der Landesstralle zur geplanten Neubaustrecke (NBS) Stuttgart-Ulm bis
zur ebenfalls parallel zur NBS gefiihrten L 1204 sudlich von Ostfildern-
Scharnhausen geschlossen werden. Die Bundesstra’e B 312 wird dabei héhen-
frei gekreuzt und mit einer Rampe im nordwestlichen Quadranten verbunden, die
an die bestehende Kreuzung der B 312 und L 1016 mit der L 1205 und der An-
schlussstelle Stuttgart-Plieningen der Autobahn A 8 angebunden wird. Ostlich der
Uberfiihrung Uber die B 312 missen die beiden Autobahnrampen der Anschluss-
stelle Stuttgart-Plieningen mit zwei Uberfiihrungsbauwerken gekreuzt werden.

Die bestehende L 1204 (Neuhauser Strafte) wird in der Ortslage von Plieningen
zur Gemeindestralie zurlickgestuft und im unbebauten Bereich zum Wirtschafts-
weg bzw. vollstandig zurlickgebaut. Vorhabens- und Kostentrager ist das Land
Baden-Waurttemberg.
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Abb. 2: Umstufungskonzept

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 18 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

1.13.2

2.1

211
21.1.1

Die Abbildung 2 zeigt das vorgesehene Umstufungskonzept, das eine Umstufung
der L 1204 alt im Innerortsbereich von Plieningen zur Gemeindestralie vorsieht.
Im AuBerortsbereich soll die L 1204 alt nach dem Abschwenken aus der Parallel-
lage zur A 8 bzw. NBS im nérdlichen Abschnitt zum Wirtschaftsweg zurickge-
baut werden. Der slidliche Teil wird komplett zurlickgebaut.

Verbundenes Verfahren nach § 78 VwVfG

Das Regierungsprasidium Stuttgart (RPS) hat als zustandiger Straflenbaulasttra-
ger in diesem Bereich die Planungen vorbereitet und einen eigenstandige Antrag
auf Planfeststellung gestellt.

Da das Eisenbahn- und das Strallenbauvorhaben in den beschriebenen Plan-
feststellungsabschnitten, fur deren Durchfiihrung einerseits nach Allgemeinem
Eisenbahngesetz und andererseits nach Strallengesetz Baden-Wirttemberg
Planfeststellungsverfahren vorgeschrieben sind, derart zusammentreffen, dass
fir diese Abschnitte nur eine einheitliche Planfeststellungsentscheidung mdglich
ist, und beide Planfeststellungsverfahren bundesrechtlich geregelt sind, wurde
ein gemeinsames Planfeststellungsverfahren nach § 78 Abs. 1 Verwaltungsver-
fahrensgesetz durchgefuhrt.

Auch wenn es sich um zwei getrennte Vorhaben handelt, wurden die Antragsun-
terlagen thematisch zusammengefasst.

Durch das nach bundesrechtlichen Verfahren durchzufiihrende eisenbahnrechtli-
che Planfeststellungsverfahren wird der insgesamt groRere Kreis offentlich-
rechtlicher Beziehungen berihrt. So werden fir das Vorhaben der NBS Grund-
flachen in einem Umfang von ca. 420.000 m? dauerhaft in Anspruch genommen,
hingegen fur das StralRenvorhaben nur ca. 24.500 m?. Die beiden zustandigen
Planfeststellungsbehérden hatten festgelegt, die Planfeststellung der “Stidumge-
hung Plieningen“ beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) durchzufihren. Insoweit ist
das Land Baden Wirttemberg Vorhabentrager der Strallenbaumaflinahme “Su-
dumgehung Plieningen®.

Beschreibung der vorgesehenen BaumaRhahmen
und der untersuchten technischen Losung

Neubaustrecke

Gleistrasse

Untersuchte Losungen

Die Trassenlage im PFA 1.3a ergibt sich im Wesentlichen aus der ibergeordne-
ten Variantenabwagung (siehe hierzu Erlauterungsbericht Teil Il), wobei der For-
derung nach einer mdglichst optimalen Blndelung der NBS mit der BAB A8 so
weit wie moglich Rechnung getragen wurde. Im Bereich von km 11,0 bis km 12,3
wird durch eine Gradientenanhebung die Einschnittslage der NBS verringert.
Weitere Variantenuntersuchungen bezogen sich auf die Héhenlage an der EU B
312 bei km 13,751. Unter Abwagung verschiedener Aspekte wie Einbindung in
das Landschaftsbild, Baukonstruktion, Eingriffe in den Bestand, schalltechnische
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Auswirkungen, architektonische Gestaltung, etc. wurde in diesem Bereich die
Gradiente der NBS ca. 2,70 m Uber der Gradiente der BAB A8 angeordnet.

211.2 Trasse in der Lage

Vom Portal des Fildertunnels (PFA 1.2) her kommend orientiert sich die NBS am
Streckenverlauf der BAB A8. Die Trassierung wurde so gewahlt, dass eine An-
naherung an diese in einem mdglichst kurzen Streckenabschnitt erfolgt. Ab ca.
km 10,4+00 verlauft die NBS parallel zur BAB A8. Der Abstand ergibt sich aus
den zwischen der NBS und der BAB A8 erforderlichen Anlagen und betragt ca.
26,50 m. Dieser Abstand bezieht sich auf die Au’enkante einer optional auf 8
Spuren verbreiterten BAB A8 und dem Streckengleis der NBS in Richtung Ulm
(siehe Abbildung 1). Nach dem Annaherungsbereich der NBS an die BAB A8
kann die Parallellage zur BAB A8 fir das Gleis in Richtung Ulm Gber den gesam-
ten Planfeststellungsabschnitt mit geringen Abweichungen (max. 1,50 m) auf-
rechterhalten werden. Die Abweichungen ergeben sich aufgrund der unterschied-
lichen Trassierungsparameter von NBS und BAB AS8.

Das nordliche Gleis der NBS wurde so trassiert, dass der Gleisabstand von ca.
15 m im Bereich der zwei eingleisigen Tunnelréhren im PFA 1.2 auf den Regel-
gleisabstand von 4,50 m auf kurzer Lange verringert wird. Dieser Regelgleisab-
stand wird bei km 12,7+40 erreicht. Der groRRere Gleisabstand im Bereich der
Verziehung wird fiir die Anordnung eines Mittelabzweiges fiir den Flughafentun-
nel genutzt.

21.1.3 Gradiente

Die Gradiente der NBS orientiert sich weitgehend an der Gradiente der BAB A8.
Abweichungen hierzu ergeben sich in folgenden Bereichen:

e Am Ende der Rampe des Voreinschnittes fur den Fildertunnel (km 10,2 bis
10,9), aufgrund der unterschiedlichen Trassierungsparameter von NBS und
BAB A8 und des Zwangspunktes Hattenbach, dessen Bachbett so gering
wie mdglich abgesenkt werden soll. Die o.g. Griinde flhren dazu, dass die
Gradiente der NBS auf einer Lange von ca. 700 m héher als die BAB A8 ge-
fihrt werden muss (max. um 2,0 m).

e |m Abschnitt zwischen 11,0 und 12,3 verlauft die NBS unterhalb der Gradien-
te der BAB AS8.

e Im Abschnitt zwischen km 12,5 und 13,8 wurde aufgrund der hydrogeologi-
schen Randbedingungen (anstehendes Grundwasser) eine Anhebung der
Gradiente erforderlich. Die Gradiente verlauft hier maximal 2,0 m Uber der
BAB A8. Alternativ wurde untersucht, die Gradiente in diesem Abschnitt auf
dem Niveau der BAB A 8 zu belassen. Fur die NBS ware ein Trog bzw.
Maflnahmen zur Grundwasserhaltung erforderlich geworden. Dies wiirde zu
erheblichen Eingriffen in das Grundwasser und Mehrkosten flihren. Nach
Abwagung der wasserrechtlichen und wirtschaftlichen Gesichtspunkte wurde
entschieden, die Gradiente ca. 2,0 m Gber der BAB zu fiihren.

e Im Bereich der Anschlussstelle Plieningen ist es erforderlich, die Gradiente
ca. 2,70 m Uber der Gradiente der BAB A8 zu fiihren, um die lichte Durch-
fahrtshéhe von > 4,70 m Uber der B 312 zu gewahrleisten. Eine Gradienten-
absenkung der zu Uberquerenden B 312 ist nicht moglich, da diese in einem
bestehenden Trogbauwerk verlauft bzw. an einen bestehenden Tunnel an-
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21.2
2.1.21

schlielt. Alternative Losungen mit dem Ziel einer Reduzierung der Konstruk-
tionshdhe der EU B 312 wurden untersucht, jedoch aufgrund erheblicher
Nachteile ausgeschieden. Grund hierfur sind Konflikte mit der gestalteri-
schen Einbindung in das Landschaftsbild, Anforderungen an die Uber-
bausteifigkeit sowie erforderliche Eingriffe in den bestehenden Stralentunnel
(siehe Kap. 2.1.2.4).

e Durch die Fortschreibung aus 1. Plananderung wird die Gradiente des noérd-
lichen NBS-Gleises (UIm — Stuttgart) im Bereich zwischen km 11,3 bis 12,0
um maximal ca. 35 cm angehoben. In diesem Bereich Uberquert die NBS
den bestehenden Strallentunnel der Anschlussstelle Messe Nord der
BAB A8. Lediglich das linke, nordliche NBS Gleis wird soweit angehoben,
dass eine ausreichende Uberschittung tGiber dem bestehenden Bauwerk er-
reicht wird.

NBS Ingenieurbauwerke

Eisenbahn- und Wirtschaftswegiiberfiihrungen Hattenbach, Frauenbrunnen
und Koppentalklinge sowie Neue Landesmesse und Betonummantelung

(vgl. Anlage 7.1)

Die Eisenbahn- und Wirtschaftsweglberfiihrungen Utber den Hattenbach, die
Koppentalklinge und den Frauenbrunnen werden als Rahmenbauwerke ausge-
fuhrt und nach den entsprechenden Lastmodellen der DIN EN 1991-2 bemessen.
Bezlglich der Lage der Bauwerke wurde angestrebt, die Bauwerke so anzuord-
nen, dass der urspringliche Bachverlauf beibehalten werden kann.

Bei der EU Hattenbach konnte die Lage in der Achse des urspriinglichen Bach-
verlaufs nicht eingehalten werden, da sich bei einer Rahmenhdhe von 2,4 m
(analog zur unmittelbar anschlielienden Bachunterfliihrung unter der Autobahn)
eine Absenkung des Bachbetts um bis zu 1,35 m ergeben hatte.

Dies wiederum fihrt zu einer geringeren Bachlangsneigung in FlieRrichtung hin-
ter dem Bauwerk und somit zu einer Absenkung des Bachbetts auf einer Lange
von ca. 170 m.

Um den damit verbundenen Eingriff in das bachabwarts liegende § 24a Biotop zu
vermeiden, wurde diese Variante ausgeschieden. Eine Anhebung des Bauwerks
schied aus, da die Gradiente der NBS, die Uber das Bauwerk gefuhrt wird, bereits
mit 25 °/o, steigt und unmittelbar aus dem Fildertunnel (Zwangspunkt) kommt.

Das Bauwerk wird daher um 30 m nach Osten versetzt, rechtwinklig zu den Glei-
sen angeordnet, der Rahmen unten gedffnet und die Rahmenhdhe auf 1,75 m
reduziert. Dadurch konnte der Eingriffsbereich in das Bachbett des Hattenbachs
minimiert werden. Dieser endet nun direkt nach dem Rickschwenken auf den
vorhandenen Bachverlauf. Die Rahmenhohe von 1,75 m ergibt nach Abzug der

20-30 cm Sohlsubstrat eine lichte Bauwerkshéhe von ca. 1,5 m und ist geman
DIN 19661-1 ,Wasserbauwerke, Teil 1: Kreuzungsbauwerke® als begehbar ein-
gestuft.

Die QberfUhrung uber den Hattenbach ist als unten offener Rahmen konzipiert.
Die Uberflihnrungen Uber die Koppentalklinge und den Frauenbrunnen sind als
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geschlossene Rahmen vorgesehen. Im Bereich der Kreuzung der Koppentalklin-
ge mit dem Flughafentunnel wird durch Zwangspunkte in der Trassierung des
Flughafentunnels und der vorhandenen Sohlhéhe des Bachbetts die Integration
der Tunneldecke des Flughafentunnels in die Sohle der EU Koppentalklinge mit
entsprechenden MafRnahmen zur Abdichtung erforderlich.

In die Sohle werden 20-30 cm Sohlsubstrat eingebracht und unregelmafig ver-
teilt sowie in Beton fixierte Natursteine zur Verhinderung eines Ausspuilens ange-
ordnet. Dadurch werden begehbare Hohe und Durchflusshéhe im Vergleich zur
Rahmenhoéhe entsprechend verringert.

Detaillierte Angaben zu den einzelnen Bauwerken sind in der nachfolgenden Ta-
belle zusammengefasst.

Die Gestaltung der Briickenbauwerke wurde mit der Gewasserdirektion Neckar
abgestimmt. Zur Beleuchtung und Bellftung der Bache werden die Bauwerke mit
Offnungen nach oben vorgesehen. Die Offnungen werden durch Gelander gesi-

chert.
Tab. 1: Bauwerksangaben
Hattenbach Frauenbrunnen Koppentalklinge
km (NBS) 10,0+88 10,4+03 11,0+11
Kreuzungswinkel 100 gon 44,5 gon 61,11 gon
Sohlneigung 0,5 % 1,5 % 0,68 %
lichte Weite x 40mx1,75m 40mx29m 3.0mx>21m
Rahmenhdhe 3.0mx>19m
(Eisenbahniiberf.)
3.0mx>19m
(Wirtschaftsweg)
Rahmenlange 37,7m 91,6 m 71,7m
Bemerkung Bachverlegung
Hattenbach

EU Neue Landesmesse bei NBS km 11,6+81

Die bestehende Eisenbahniiberfiihrung (EU) Neue Landesmesse ist Bestandteil
des Gesamttunnelbauwerks in der Ausfahrrampe der Autobahnanschlussstelle
BAB A8 aus Richtung Minchen zur L 1192 (AS Stuttgart Flughafen / Messe).
Das Bauwerksteil zur kinftigen Uberfiihrung der NBS-Trasse ist als EU Neue
Landesmesse definiert und abgegrenzt auf der Nordseite durch das westliche
Tunnelportal und auf der Sludseite durch die Einhaltung eines Abstandsmales
zur sidlichen Gleisachse von 3,0 m. Die Lange der EU betragt ca. 24 m und
weist einen Kreuzungswinkel von ca. 151 gon auf.

Bei der Neugestaltung der Verkehrserschlieung Flughafen / Neue Messe wurde
die AS Flughafen / Messe der BAB A8 umgestaltet bzw. erweitert. Dieses Ge-
samttunnelbauwerk sowie der Bauwerksteil der Eisenbahniberflihrung ist bereits
im Zeitraum 2006 bis 2007 errichtet worden und wird im Zusammenhang mit dem
Neubau der NBS-Trasse als Bestandsbauwerk gesehen.
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2.1.2.2

2.1.23

Unter Bericksichtigung der Ril 836.4106 AO1 Bild 1 bzw. Ril 804.1101 Bild 3 ist
zur Uberfiihrung der NBS-Gleise im Hochgeschwindigkeitsverkehr ein senkrech-
ter Abschluss des bestehenden Eisenbahnbauwerks zu den Gleisachsen herzu-
stellen. Hierzu wird im Hinterflllbereich des bestehenden Bauwerks eine qualifi-
zierte Bodenverbesserung durch sogenannte Betonkeile vorgesehen. Die Beton-
keile werden geometrische in Anlehnung an die zuvor genannten DB-Vorschriften
hergestellt und somit senkrechte Abschlisse zu den Gleisachsen erreicht.

Neubau Betonummantelung bestehender Sammelkanale bei NBS-km 12,0+60

Im Bereich der AS Stuttgart Flughafen / Messe unterhalb der StralRenuberflihrung
der Einfahrtsrampe zur BAB A8 in Richtung Karlsruhe kreuzen drei bestehende
Sammelkanale schiefwinklig die kinftige NBS-Trasse bei km 12,0+60. Die drei
Kanale (2xDN 1400 und 1xDN 1200) erfullen wegen der schiefen Kreuzung nicht
die Richtlinien der Bahn.

Unter Berucksichtigung der Ril 836.4106 AO1 Bild 1 bzw. Ril 804.1101 Bild 3 ist
zur Uberfiihrung der NBS-Gleise im Hochgeschwindigkeitsverkehr ein senkrech-
ter Abschluss zu den Gleisachsen der Betonummantelung (bewehrte Betonum-
hillung) der drei Sammelkanale herzustellen. Die Seiten des Ummantelungskor-
pers werden 1:1 abgebdscht. Die Betonummantelung wird eine Léange von ca.
32 m, eine Breite von ca. 22 m und eine Héhe von ca. 5 m betragen. Der Kreu-
zungswinkel der Sammelkanale zu den Gleisachsen betragt ca. 137,4 gon.

Bauwerke die im Zuge der Realisierung der Landesmesse erstellt wurden

Im Zuge der Realisierung der Landesmesse wurden die folgenden Bauwerke er-
stellt, die die NBS kreuzen oder queren:

e SU Heerstrae (km 11,20)

e EU AS Flughafen/ Messe (km 11,68)

e SU AS Flughafen/ Messe (km 12,06)

e SU K 9515/ Frachthofbriicke (km 12,20)

An der StraReniiberfiihrung SU HeerstraRe (km 11,20) wurde bei der Erstellung
die Nachrustung eines Beruhrungsschutzes im Bereich der neuen Bahngleise
planerisch berlcksichtigt. Dieser wird im Zuge des Baus der NBS realisiert.

Eisenbahniiberfithrung B 312
(vgl. Anlage 7.1)

Zur Uberfiihrung der Gleise tber die B 312 wird in km 13,7+51 ein Briickenbau-
werk mit einer Spannweite von ca. 41 m erforderlich. Die Streckenachse schnei-
det dabei die Achse der B 312 unter einem Winkel von 53,1 gon. Besondere
Randbedingungen ergeben sich aus der Lage der Verkehrswege untereinander:

e  Orientierung der Gradiente der Neubaustrecke, entsprechend der Forderung
aus der Raumordnung, an der Gradiente der BAB A8.

e Einhaltung einer lichten Héhe von 4,70 m zwischen Stralenoberkante der
B 312 und der Bauwerksunterkante der Eisenbahnuberfihrung.
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e Minimierung des Eingriffs in das bestehende Trog- und Tunnelbauwerk der B
312

e Bau der EU unter weitestgehender Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der B
312 /L 1016 / Anschlussstelle Plieningen

In Abhangigkeit dieser Randbedingungen wurden fir die Eisenbahniberfiihrung
B 312 verschiedene Varianten untersucht:

1. Spannbetonbalkenbriicke

2. Stahl-Fachwerkbricke

3. Stahl-Stabbogenbriicke

4. Spannbetonbriicke mit Stlitze im Trog der B 312
5. Stahltrogbriicke mit aul3enliegenden Hohlkasten
6. Spannbetontrogbriicke

Variante 4 wurde ausgeschlossen, da eine Gefahr der Beeintrachtigung der
Dichtheit der Grundwasserwanne (Trog) der B 312 durch die konzentrierte
Lasteinleitung aus der Brickenstltze bestehen wirde.

Ausgeschieden wurden auch die Variante 2 aufgrund der groleren optischen
Beeintrachtigung durch die Fachwerkbriicke und die Variante 5 wegen ihrer ge-
ringeren Steifigkeit, die sich vor allem bei den hohen Anforderungen des Hoch-
geschwindigkeitsverkehres (Durchbiegung, Endverdrehung, Vertikalbeschleuni-
gung, groflieres Eigengewicht durch die Feste Fahrbahn) ungtinstig auswirkt.

Bei Variante 3 (Stahl-Stabbogenbriicke) wirde ein Bogen mit einer Stichhéhe
von ca. 8,6 m Uber Schienenoberkante erforderlich. Aufgrund des weithin sicht-
baren Stahlbogens weist diese Lésung jedoch erhebliche Nachteile in gestalteri-
scher Hinsicht (Einbindung in die Landschaft, Vertraglichkeit mit den benachbar-
ten vorhandenen und neuen Bauwerken, etc.) auf. Des Weiteren bestehen bei
der Stahlbriicke wirtschaftliche Nachteile gegentber einer Betonbriicke.

Die Variante 6 (Spannbetontrogbriicke) wurde aufgrund des gréfiten Eingriffs in
das Portal des bestehenden Tunnels B 312 und die anschlielfende Grundwas-
serwanne sowie aufgrund der statisch-konstruktiven Problematik eines Betontro-
ges ausgeschieden.

Unter Beachtung der aktuellen Regelwerke, der technischen, wirtschaftlichen und
gestalterischen Aspekte sowie der Minimierung des Eingriffs in die Belange Drit-
ter (Bestandsbauwerke der B 312) hat sich eine Spannbetonbalkenbriicke mit
Kragarmen (Variante 1) als insgesamt vorteilhafteste Loésung herausgestellt.

Die Uberfiinrung Uber die B 312 wird daher als einfeldrige Spannbetonhohlkas-
tenbriicke mit einer Konstruktionshéhe von ca. 2,50 m ausgefihrt.
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2.1.24

2.1.2.5

2.2

2.21
2211

Die Brlcke Uberspannt das Trogbauwerk der B 312 bei einer Spannweite von ca.
41,0 m bei einem Uberbauabschluss unter 60° gegenlber der Bauwerksachse.

Das Bauwerk wird Uber Bohrpfahle tief gegriindet.

Zwischen Unterkante des Briickenbauwerkes und der StrafRenoberkante wird ei-
ne lichte Hohe von > 4,70 m freigehalten.

Die westliche Trogwand der bestehenden Grundwasserwanne B 312 wird im
Kreuzungsbereich geringfligig angepasst. Ein Eingriff in den Tunnel B 312 ist
nicht erforderlich.

Eisenbahniiberfithrung AS Plieningen - Einfahrrampe in Richtung
Karlsruhe

(vgl. Anlage 7.1)

Zur Uberfilhrung der Gleise Uber die Einfahrrampe auf die BAB A8 in Richtung
Karlsruhe wird in km 14,0+10 ein Briickenbauwerk mit einer lichten Weite von
Iw = 9,00 m erforderlich. Die Streckenachse schneidet dabei die Achse der Ram-
pe unter einem Winkel von ca. 50 gon. Der Uberbau schlieRt monolithisch an die
Trogwande der Auffahrt an und bildet zusammen mit der Fundamentplatte einen
geschlossenen Stahlbetonrahmen aus.

Zwischen Unterkante des Briickenbauwerkes und der Straf’enoberkante wird ei-
ne lichte Hohe von > 4,70 m freigehalten.

Eisenbahniiberfithrung AS Plieningen - Ausfahrrampe aus Richtung
Miinchen

(vgl. Anlage 7.1)

Zur Uberfiihrung der Gleise tiber die Abfahrrampe von der BAB A8 aus Richtung
Minchen wird in km 14,0+88 ein Rahmen mit einer lichten Weite von = 9,00 m er-
forderlich. Die Streckenachse schneidet dabei die Achse der Abfahrspur unter ei-
nem Winkel von ca. 41 gon. Der Uberbau schlief3t monolithisch an die Trogwan-

de der Abfahrt an und bildet zusammen mit der Fundamentplatte einen geschlos-
senen Stahlbetonrahmen aus.

Zwischen Unterkante des Briickenbauwerkes und der Strafenoberkante wird ei-
ne lichte H6he von > 4,70 m freigehalten.

Flughafentunnel

Gleistrasse
Untersuchte Varianten

Zur Anbindung der NBS an den Flughafen wurde eine Reihe von Varianten un-
tersucht, die ausfihrlich in der Anlage 1, Teil Il der Antragsunterlagen in Kap. 4.4
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2.21.2

2.21.3

dargestellt ist. Als vorzugswirdigste Losung hat sich dabei die Variante D 4.3
herausgestellt, die auch Grundlage der vorliegenden Planung ist.

Trasse in der Lage

Der Streckenabzweig aus der NBS auf der Westseite wird bei NBS km 10,4+14
fur das stdliche Gleis und bei NBS km 10,5+17 fur das ndrdliche Gleis vorgese-
hen. Der Abzweig fir das sidliche Gleis zum FT liegt mittig zwischen den beiden
NBS Gleisen, der Abzweig fur das nordliche Gleis zum FT liegt noérdlich von den
NBS Gleisen. Im Anschluss an die im Trog verlaufenden Rampen werden die
NBS Gleise unterquert. Ab km 0,4+36 (sUdliches Gleis) bzw. km 0,4+46 (nordli-
ches Gleis) verlauft die Strecke im Tunnel. Nach Unterqueren der BAB A8, der
verlegten HeerstralRe und des Gelandes der Landesmesse schwenkt die Trasse
in 6stliche Richtung zum Flughafen Stuttgart ab. Der Gleisabstand zwischen den
eingleisigen Tunnelréhren betragt aus geologischen Griinden ca. 20 m.

Bei km 1,4+90 (Sudrohre) bzw. km 1,4+80 (Nordréhre) beginnt die Station NBS.
Diese wird 2-gleisig mit dem in der Station erforderlichen Gleisabstand (30,6 m)
ausgeblldet Im Bahnhofsabschnltt verlaufen die Glelse nlcht exakt parallel. Dre

%@h@aﬁde#@#e%abstand—rmé#eekenbe#e@h%@steﬂ D|e >405 m Iangen un-
terirdischen Bahnsteige verlaufen in West-Ost Richtung unter dem Flughafenge-
lande sowie teilweise unter dem Gelande der Messe Stuttgart. Ab dem 6stlichen
Bahnsteigende wird der Flughafentunnel in zwei eingleisigen Tunnelréhren in ei-
ner S-Kurve wieder auf die NBS geflihrt. Der Gleisabstand zwischen den Tunnel-
réhren betragt aus geologischen Griinden ca. 20 m. Die Einmindung in die NBS
erfolgt ca. bei Streckenkilometer km 13,0+66.

Gradiente

Im Bereich der Rampen des westlichen Streckenabzweiges fiir das sidliche und
nordliche Gleis nach dem Abzweig von der NBS zum Flughafentunnel wird eine
maximale Langsneigung von 29 %o erforderlich. Aus Sicht des Vorhabentragers
ist es erforderlich die zulassige Langsneigung in diesem Fall zu Uberschreiten,
um unter BerUcksichtigung der topographischen und geologischen Gegebenhei-
ten eine bergmannische Unterquerung der BAB A8 zu erméglichen. Die Neigung
von 29 Promille wurde von der DB Netz AG nach gleisgeometrischer Prifung
freigegeben.

Nach Unterquerung des stidlichen Streckengleises der NBS und der BAB A8 ver-
l&uft der Tunnel mit Langsneigungen von ca. 4 %.. Westlich der Station werden
die Langsneigungen auf max. 10 %o vergrofRert, um im Bereich der Station NBS
die Neigung auf 2,5 %o reduzieren zu kénnen.

Vom Tunneltiefpunkt bei km 2,2+12 (Sidrohre) bzw. km 2,1+51 (Nordrohre)
steigt die Ostliche Zulaufstrecke mit ca. 25 %o, , um mit einer moglichst kurzen
Rampe an die NBS anbinden zu kénnen. Durch diese Fuhrung der Gradiente ist
eine spatere hohenfreie Realisierung der Verbindung zwischen der Flughafen-
kurve und dem Flughafentunnel in Richtung Wendlingen méglich.
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222
2.2.2.1

Bauwerke Flughafentunnel

Wesentliche Tunneldaten

Zusammenstellung der wesentlichen Tunneldaten, bezogen auf die Streckenach-
se (Sudrohre, falls nicht anders angegeben). Die Kilometerangaben sind nur in-
formativ angegeben, im Rahmen der Ausfihrungsplanung kénnen sich geringfi-

gige Verschiebungen ergeben.

Troge
West Anfang Nordrohre km 0,2+00
Sudroéhre km 0,1+91
Ost Ende Nordrohre km 2,8+61
Sudroéhre km 2,8+59
Tunnelportal
West Nordréhre km 0,4+46
Sudroéhre km 0,4+36
Ost Nordrohre km 2,5+76
Sudroéhre km 2,6+58
Ubergang Rechteck-/Kreisquerschnitt (offene/bergm. Bauweise)
West Nordréhre km 0,6+03
Sudroéhre km 0,5+86
Ost Nordrohre km 2,3+15
Sudréhre km 2,3+77
Station NBS (Sudroéhre)
Bahnsteiganfang (Kreis-/Maulquerschnitt)
West km 1,4+90
Ost km 1,8+98
zentraler Zugang km 1,5+85
Ldftungsschacht West 1 (im zentralen Zugang)
km 1,5+62
West 2 (im zentralen Zugang) km 1,6+09
Entrauchungsbauwerk Mitte km 1,7+05
Ost (im Zugang Ost) km 1,8+07
Ausgang Ost km 1,8+18
Verbindungsbauwerke km 1,4+94
km 1,5+36
km 1,6+56
km 1,7+77
km 1,8+94
Zusatzliche Notausgange
Portal West km 0,4+36
West km 0,5+82
Station NBS West km 1,5+83
Station NBS Ost km 1,8+18
Ost km 2,6+55
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2.2.2.2

Schwallbauwerke

westlich des Bahnhofs km 1,4+75

Ostlich des Bahnhofs km 1,9+13
Verbindungsbauwerk Zulaufstrecke West (Sidréhre) km 1,0+45
Verbindungsbauwerk Zulaufstrecke Ost (Sidréhre) km 2,2+52
Verbindungsbauwerk Tunneltiefpunkt Nordrohre

Nordrohre km 2.1+51
Sudréhre km 2.1+72
Verbindungsbauwerk Tunneltiefpunkt Siidréhre

Nordrohre km 2.1+89
Sudrohre km 2.2+12
Verbindungsbauwerk ETA FT km 2,1+16
(liegt in Nordréhre, km-Angabe fir Studréhre)
Tunnellangen
Sidrohre km 0,4+36 - 2,6+58 [=2.222 m
Trog West km 0,1+91 - 0,4+36 =245 m
offene Bauweise West km 0,4+36 - 0,5+86,5 | =150 m
bergmannische Bauweise km 0,5+86,5 - 2,3+77 [=1.791m
offene Bauweise Ost km 2,3+77 - 2,6+58 [=281m
Trog Ost km 2,6+58 - 2,8+59 =201 m
Nordrohre km 0,2+00 - 2,5+76 | =2.376 m
Trog West km 0,2+00 - km 0,4+46 | =246 m
offene Bauweise West km 0,4+46 - km 0,6+03,5 | =157 m
bergmannische Bauweise km 0,6+03,5 - 2,3+15 [ =1.712m
offene Bauweise Ost km 2,3+15 - 2,5+76 =261 m
Trog Ost km 2,5+76 - 2,8+61 [ =285 m

Trogbauwerke West

(vgl. Anlage 7.2.1)

Westlich des Flughafentunnels werden zwischen km 0,2+00 und 0,4+46 (Nord-
réhre) und km 0,1+91 und 0,4+36 (Stdroéhre) (NBS-km 10,6+50 und 10,8+94)
zwei Trogbauwerke erforderlich. Diese bestehen aus einem U-férmigen Beton-
trog mit einer lichten Weite von 5,80 m. Die Oberkante der Trogwande richtet
sich nach der NBS-Gradiente bzw. dem NBS-Planumsverlauf.

Der Trog wird in wasserundurchlassiger Bauweise hergestellt. Die Auftriebssi-
cherheit bei Grundwasserstanden bis HW2-Verhaltnissen wird durch das Eigen-
gewicht der Bauwerke sichergestellt. Zur Sicherstellung der Auftriebssicherheit
des Trogbauwerkes bei Grundwasserstanden oberhalb des HW2-
Grundwasserspiegels wird beidseitig des Troges eine Drainage vorgesehen. Um
ein Aufschwimmen der Trogbauwerke auch im aufergewdhnlichen Fall eines
Versagens der Drainagen auszuschliefen, werden oberhalb des HW2-
Grundwasserniveaus Flutéffnungen in den Trogwanden angeordnet. Dadurch
wird ein weiteres Ansteigen des Wasserspiegels auch fur diesen Fall sicher ver-
hindert.
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2224

In die Drainage einflieRendes Grund- und Sickerwasser wird gefasst, einer Ent-
wasserungsleitung zugefiihrt und in das westlich vom Trog gelegene Regenrlick-
haltebecken Frauenbrunnen eingeleitet.

Das in den Trégen anfallende Wasser wird gefasst, im Tiefpunkt Uber eine Hebe-
anlage einer Entwasserungsleitung zugeflihrt und ebenfalls in das westlich der
Troge gelegene Regenrickhaltebecken Frauenbrunnen eingeleitet (siehe
Kap.6.1.3.4).

Im Bereich der grofliten Eingriffstiefe wird fir das dichte Trogbauwerk auf etwa
150 m ein Grundwasserumlaufigkeitssystem vorgesehen. Dieses System besteht
z.B. aus einem 50 cm machtigen und 2 m breiten Filterkiesriegel unter dem Bau-
werk und einer daran seitlich anschlieRender Drainschicht (z.B. Filterdrainmatten)
bis auf Hohe des HW2-Wasserstands. Der Kiesriegel wird gemaR konstruktiven
und hydraulischen Erfordernissen mit einer Breite von 2 m ca. alle 50 m ange-
ordnet, von Geotextil umhllt und filterstabil ausgebildet. Die wasserundurchlas-
sigen, beidseitig an den jeweiligen Trog anschlieRenden Querschotts werden ca.
alle 50 m so ausgebildet, dass sie den Bereich der Baugrube abdecken und dar-
Uber hinaus noch 50 cm in das anstehende Erdreich eingreifen. Unterhalb des
Troges binden die Querschotts 20 cm tief ein. Die Oberkante der Querschotts
verlauft auf Héhe des HW2-Wasserspiegels.

Tunnel offene Bauweise West

(vgl. Anlage 7.2.2)

Zwischen km 0,4+46 und km 0,6+03 (Nordrdhre) und km 0,4+36 und km 0,5+86
(Sudréhre) werden die Tunnel in offener Baugrube als eingleisiger Rechteck-
querschnitt mit lichten Abmessungen von b =6,10 m und h = 7,07 m (unter Be-
ricksichtigung des Eisdurchhangs der Oberleitung im Portalbereich) ausgebildet.
Der Tunnelquerschnitt weist eine lichte Flache Uber Schienenoberkante von
38,43 m? auf. Der Tunnel wird in wasserundurchlassiger Bauweise hergestellt.

Zur Vermeidung einer Grundwasserlangslaufigkeit werden Querschotts im Ab-
stand von 50 m hergestellt, die 50 cm in den anstehenden Boden einbinden und
bis zur H6he des HW2-Wasserstands reichen. Ein Grundwasserumlaufigkeits-
system wird vorgesehen. Dieses System besteht z. B. aus einem 50 cm machti-
gen Filterkiesriegel unter dem Bauwerk und daran seitlich anschliel’ienden Fil-
termatten bis auf Hohe des HW2-Wasserstands. Der Kiesriegel wird gemaf kon-
struktiven und hydraulischen Erfordernissen mit einer Breite von 2 m ca. alle
50 m angeordnet, von Geotextil umhillt und filterstabil ausgebildet.

Zweigleisige bergmannische Zulaufstrecke West

Ab km 0,6+03 (Nordréhre) und km 0,5+86 (Sudréhre) wird der Tunnel zweigleisig
bergmannisch aufgefahren, wobei wegen der horizontalen Spannungen bei der
Durchfahrung der Lias a-Formation und zur Aufnahme der Wasserdriicke im
Endzustand aus statischen Griinden ein Kreisquerschnitt gewahlt wird. Der Tun-
nelquerschnitt weist einen lichten Radius von R = 4,05 m und eine lichte Flache
Uber Schienenoberkante von ca. 42 m? auf. Die Tunnelréhre wird zweischalig
ausgefihrt. Das endglltige Tunnelbauwerk wird wasserundurchlassig ausgebil-
det und wasserdruckhaltend bemessen. In Abschnitten in denen der Tunnel voll-
standig im grundwasserfihrenden Angulatensandstein liegt wird die Grundwas-
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2.2.2.6

serumlaufigkeit gewahrleistet. Die Vorgaben fur den Brandschutz sind ebenfalls
bertcksichtigt.

Tunnel Bereich Station NBS
(vgl. Anlage 7.2.4)

Von km 1,4+90 bis km 1,8+98 (Sudrohre) werden die eingleisigen Tunnelréhren
als Bahnsteigquerschnitte ausgebildet. Die Tunnelrbhren werden zweischalig
ausgefihrt. Das endglltige Tunnelbauwerk wird wasserundurchlassig ausgebil-
det und wasserdruckhaltend bemessen. Der Tunnelquerschnitt weist in diesem
Abschnitt eine lichte Flache von ca. 70 m? Gber SO auf, wobei flir den Bahnsteig
eine Breite von ca. 6,30 m vorgesehen ist. Die beiden Bahnsteige werden neben
dem zentralen Zugangsschacht und dem Ausgang Ost durch finf Verbindungs-
bauwerke miteinander verbunden, die im Brandfall einen schnellen Wechsel der
Passagiere in den ,sicheren Bereich® der zweiten Bahnsteigrohre erlauben. Bei
km 1,5+85 befindet sich der zentrale Zugangsschacht, mit einem lichten Durch-
messer von 48-m 19,40 m, in welchem acht Aufziige angeordnet sind. Westlich
neben diesem zentralen Zugangsschacht ist ein rechteckiger Nebenschacht vor-
gesehen. In diesem liegt ein (Flucht-)Treppenhaus mit zwei festen Treppenlaufen
sowie ein Entrauchungsschacht fiir die Entrauchung des Bahnsteigbereichs. Ost-
lich vom Zentralen Zugangsschacht befindet sich ein weiterer rechteckiger Ne-
benschacht, mit zwei Feuerwehraufziigen, die im Brandfall fir die Evakuierung
gehbehinderter oder verletzter Personen durch die Feuerwehr genutzt werden
kénnen, sowie einem weiteren Entrauchungsschacht fir die Entrauchung des
Bahnsteigbereichs. In den Nebenschachten sind Rdume angeordnet, in denen
z.T. die betriebstechnischen Einbauten angeordnet sind. Im 6stlichen Abschnitt
der Station NBS ist bei km 1,8+18 ein weiterer Ausgang (Ausgang Ost) vorgese-
hen. Neben dem (Flucht-)Treppenhaus mit zwei festen Treppenlaufen sind in
diesem Schacht vier Aufziige, davon zwei Aufziige mit Feuerwehrfunktion, sowie
ein weiterer Entrauchungsschacht (mit 4 Entrauchungskaminen) untergebracht.
Uber Gelande-OK wird das (Flucht-)Treppenhaus und der separate Aufzugsvor-
raum durch einen elliptischen Baukdrper gefasst, in dem im Obergeschoss die
lGftungstechnischen Anlagen eingebaut werden. Zur Entrauchung des Bahn-
steigbereichs der Station NBS ist ungefahr in der Mitte der Station bei km 1,7+05
ein zusatzliches Entrauchungsbauwerk vorgesehen. Dieses ftritt im Bereich des
Parkplatzes Ostlich des Hotels Wyndham bzw. nordlich der Flughafenstral’e an
die Oberflache. Hierbei handelt es sich um einen kreisrunden Schacht. Dieser ist
Uber einen Querstollen im Bereich der Tunnelfirsten mit den Entrauchungskana-
len in den Zwischendecken der Stationsrohren verbunden.

Zweigleisige bergméannische Zulaufstrecke Ost

Von km 1,8+98 bis km 2,3+77 (Sudrohre) bzw. von km 1,8+85 bis km 2,3+15
(Nordréhre) wird der Flughafentunnel bergmannisch mit zwei eingleisigen Tun-
nelrdhren aufgefahren. Analog zur Zulaufstrecke West ist jeweils ein Kreisquer-
schnitt mit einem lichten Innendurchmesser von R = 4,05 m fiir die beiden Tun-
nelrdhren vorgesehen. Der Tunnelquerschnitt weist eine lichte Flache Uber
Schienenoberkante von ca. 42 m? auf. Die Tunnelrbhren werden zweischalig
ausgefuhrt. Das endglltige Tunnelbauwerk wird wasserundurchlassig ausgebil-
det und wasserdruckhaltend bemessen. In Abschnitten in denen der Tunnel voll-
standig im grundwasserfihrenden Angulatensandstein liegt wird die Grundwas-
serumlaufigkeit gewahrleistet. Die Vorgaben fir den Brandschutz sind ebenfalls
berucksichtigt.
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2.2.2.7

2.2.2.8

Tunnel offene Bauweise Ost

(vgl. Anlage 7.2.5)

Von km 2,3+15 bis km 2,5+76 wird die nordliche der beiden Tunnelrohren in of-
fener Bauweise ausgefiihrt. Die sudliche Tunnelréhre wird von km 2,3+77 bis
km 2,6+58 in offener Bauweise hergestellt. Aufgrund der Einschleifung in die
NBS-Strecke ergibt sich eine versetzte Portallage der beiden Tunnelréhren, da
die sudliche Tunnelréhre im Verschneidungsbereich des Abrolldammes der Au-
tobahn liegt und damit aus konstruktiven Grinden die Tunnelstrecke verlangert
wurde. Die BAB A8 wird in diesem Abschnitt in offener Baugrube gequert. Zu
diesem Zweck erfolgt im Vorfeld zur Herstellung dieses Tunnelabschnittes eine
bauzeitliche Verlegung der Autobahn nach Norden (siehe Anlagen 13 und 14).
Die Tunnelquerschnitte werden analog zum westlichen Tunnelquerschnitt als
Rechteckquerschnitt mit lichten Abmessungen von b=6,10m und h=7,07 m
(unter Beriucksichtigung des Eisdurchhangs der Oberleitung im Portalbereich)
sowie einer lichten Flache von 38,43 m? Giber SO ausgefihrt. Der stdliche Tunnel
wird im Bereich der Abzweigung entsprechend der Trassierung fir die optionale
Anbindung in Richtung Wendlingen nach Norden aufgeweitet und nach Erreichen
der flr einen unabhangigen Weiterbau erforderlichen Breite mit einer Stirnwand
auf den Regelquerschnitt zurlickgefuhrt.

Die Tunnelquerschnitte werden druckwasserhaltend hergestellt. Zur Vermeidung
einer Grundwasserlangslaufigkeit werden Querschotts im Abstand von 50 m her-
gestellt, die 50 cm in den anstehenden Boden einbinden und bis zur Héhe des
HW2-Wasserstands reichen. Ein Grundwasserumlaufigkeitssystem wird vorge-
sehen. Dieses System besteht aus einem 50 cm machtigen Filterkiesriegel unter
dem Bauwerk und daran seitlich anschlieenden Filtermatten bis auf Hohe des
HW2-Wasserstands. Der Kiesriegel wird gemaf konstruktiven und hydraulischen
Erfordernissen mit einer Breite von 2 m ca. alle 50 m angeordnet, von Geotextil
umhdllt und filterstabil ausgebildet.

Im Bereich der Unterquerung der BAB A8 ist zusatzlich eine Schwarzabdichtung
als Schutz gegen Tausalze geplant.

Trogbauwerke Ost

(vgl. Anlage 7.2.6)

Im Anschluss an den Tunnel Zulaufstrecke von der Station NBS werden zwi-
schen km 2,5+76 und 2,8+61 (NBS-km 12,6+27 und 12,9+11) ein Trogbauwerk
auf der Nordseite und zwischen km 2,6+58 und 2,8+59 (NBS-km 12,7+00 und
12,9+00) ein Trogbauwerk auf der Slidseite der NBS-Trasse erforderlich.

Die Troge bestehen je Gleis aus einem U-formigen Betontrog mit lichten Weiten
von jeweils 5,80 m. Der nordliche Trog wird im Bereich der Abzweigung entspre-
chend der Trassierung fur die optionale Anbindung in Richtung Wendlingen nach
Norden aufgeweitet und nach Erreichen der flr einen unabhangigen Weiterbau
erforderlichen Breite mit einer Stirnwand auf den Regelquerschnitt zuriickgefihrt.

Die Trége werden in wasserundurchlassigem Beton hergestellt. Die Auftriebssi-
cherheit bei Grundwasserstanden bis HW2-Verhaltnissen wird durch das Eigen-
gewicht der Bauwerke und durch Sporne sichergestellt. Zur Sicherstellung der
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Auftriebssicherheit der Trogbauwerke bei Grundwasserstdnden oberhalb des
HW2-Grundwasserspiegels sowie—zur-Entwasserung-derNBS-Trasse wird ent-
lang der Trége ein Grundwasserspiegelbegrenzungssystem in Form einer
Zwangsdrainage angeordnet. Diese Drainagen sowie die Entwasserungsgraben
entlang der Trége dienen auch der Entwasserung der Wege und Béschungen.
und-der NBS-Strecke: Um ein Aufschwimmen der Trogbauwerke auch im auler-
gewohnlichen Fall eines Versagens der Drainagen auszuschlielen, werden
oberhalb des HW2-Grundwasserniveaus Flutéffnungen in den Trogwéanden an-
geordnet. Dadurch wird ein weiteres Ansteigen des Wasserspiegels auch fir die-
sen Fall sicher verhindert.

In die Entwasserungsgraben bzw. Drainagen einflieRendes Wasser wird gefasst,
einer Entwasserungsleitung zugefiihrt und in das 6stlich der Troge angeordnete
Regenruckhaltebecken RRB B 312 eingeleitet.

Das in den Trégen anfallende Wasser wird gefasst, im jeweiligen Tiefpunkt Uber
eine Hebeanlage einer Entwasserungsleitung zugefiihrt und ebenfalls in das 6st-
lich der Troge gelegene Regenrickhaltebecken eingeleitet (siehe Kap. 6.1.3).

Die Grundwasserstromung ist nach Norden bis Nordnordwesten auf den lokalen
Vorfluter Rennenbach gerichtet. Um die Grundwasserumlaufigkeit in Trogquer-
richtung zu gewahrleisten, wird im Bereich der gréf3ten Eingriffstiefe ab dem Por-
tal auf ca. 100 m bzw. 150 m ein Grundwasserumlaufigkeitssystem vorgesehen.
Dieses System besteht aus einem 50 cm machtigen und 2 m breiten Filterkies-
riegel unter dem Bauwerk sowie um die Sporne und daran seitlich anschliel3en-
der Drainschicht (z.B. Filterdrainmatten) bis auf Héhe des HW2-Wasserstands.
Der Kiesriegel wird gemaf konstruktiven und hydraulischen Erfordernissen mit
einer Breite von 2 m ca. alle 50 m angeordnet, von Geotextil umhillt und filter-
stabil ausgebildet. Die wasserundurchlassigen, beidseitig an den jeweiligen Trog
anschlielenden Querschotts werden ca. alle 50 m so ausgebildet, dass sie den
Bereich der Baugrube abdecken und dartber hinaus noch 50 cm in das anste-
hende Erdreich eingreifen. Unterhalb des Troges binden die Querschotte 20 cm
tief ein. Die Oberkante der Querschotts verlauft auf Hohe des HW2-
Wasserspiegels.

2229 Notausgdange West und Ost

Aufgrund des Brand- und Katastrophenschutzkonzeptes ist im Abstand von
< 1.000 m fur die Zulaufstrecken westlich und 6stlich der Station NBS jeweils ein
Notausgang vorgesehen (siehe Anlage 10.1).

Notausgang Portal West

(vgl. Anlage 7.2.7 Blatt3)

Bei km 0,4+36 ist der Notausgang Portal West im Ubergangsbereich der Trog-
strecke auf den Tunnel vorgesehen. Der Notausgang wird in ndrdlicher Richtung
unter dem nordlichen NBS-Gleis hindurchgefiihrt und Uber eine parallel zum
Tunnel verlaufende Treppe an die Gelandeoberflache geflhrt. Der Ausgang weist
lichte Abmessungen von b zu h=2,30/2,50 auf und ist unmittelbar vor dem
Treppenaufgang aufgeweitet. Der so entstehende Stauraum von > 25 m? bietet
mobilitdtsbehinderten Personen, denen das Begehen von Treppen nicht mdglich
ist, einen sicheren Aufenthalt, bis Hilfeleistung mdglich ist. Der Tunnel wird vom

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 32 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

2.2.2.10

Notausgang durch eine rauchdichte, feuerhemmende und selbstschliefende Tir
getrennt, die in Fluchtrichtung mittels Panikschloss geoéffnet werden kann. Der
Notausgang wird analog dem Tunnel in wasserundurchlassiger Bauweise ausge-
fuhrt.

Notausgang West

(vgl. Anlage 7.2.7 Blatt 1)

Bei km 0,5+82 ist der Notausgang West zwischen den beiden eingleisigen Tun-
neln vorgesehen. Der Notausgang wird in nérdlicher Richtung unter den NBS-
Gleisen hindurchgefihrt und Gber einen Stollen mit anschlielender Treppe an die
Gelandeoberflache geflhrt. Der Ausgang weist lichte Abmessungen von b zu
h =2,30/ 2,50 auf und ist unmittelbar vor dem Treppenaufgang aufgeweitet. Der
so entstehende Stauraum von > 25 m? bietet mobilitatsbehinderten Personen,
denen das Begehen von Treppen nicht méglich ist, einen sicheren Aufenthalt, bis
Hilfeleistung mdglich ist. Der Tunnel wird vom Notausgang durch eine rauchdich-
te, feuerhemmende und selbstschliellende Tur getrennt, die in Fluchtrichtung mit-
tels Panikschloss gedffnet werden kann. Der Notausgang wird analog dem Tun-
nel in wasserundurchlassiger Bauweise ausgefihrt.

Notausgang Ost

(vgl. Anlage 7.2.7 Blatt 2)

Der Notausgang Ost ist bei km 2,6+55 (NBS km 12,6+96) geplant. Ein Verbin-
dungsbauwerk wird zwischen der Stdréhre am Ubergang vom Tunnel auf die
Trogstrecke und der nérdlichen Trogstrecke errichtet. Senkrecht zum Verbin-
dungsbauwerk und parallel zum Streckenverlauf wird eine Treppenanlage an die
Gelandeoberflache geflhrt. Der Ausgang liegt damit zwischen den beiden Tun-
nelrdhren. Analog zum Notausgang West sind eine Stauraumflache von > 25 m?
sowie feuerhemmende, rauchdichte selbstschlieRende Tlren zum Tunnel bzw.
zur Trogstrecke hin vorgesehen, die in Fluchtrichtung mittels Panikschloss geoff-
net werden kénnen. Die Entwasserung des Notausganges erfolgt ebenfalls tber
die Trog- bzw. Tunnelstrecken. Das Bauwerk wird in wasserundurchlassiger
Bauweise ausgefihrt.

Sonderbauwerke

Entrauchungsbauwerke

(vgl. Anlagen 7.2.4 Blatt 3 und 5 und 17)

Um im Brandfall die Entrauchung der Station NBS zu gewabhrleisten, sind drei En-
trauchungsbauwerke mit jeweils vier Entrauchungsventilatoren im Bereich der
Station NBS vorgesehen. Im zentralen Zugang im Bereich der Messepiazza ist
das Entrauchungsbauwerk in zwei Bereiche mit jeweils zwei Entrauchungsventi-
latoren aufgeteilt und in das Empfangsgebaude baulich integriert. Die beiden Be-
reiche befinden sich zum einen westlich des (Flucht-)Treppenhauses (zwischen
(Flucht-)Treppenhaus und AuRenfassade) und zum anderen &stlich der beiden
Feuerwehraufzige (zwischen den Feuerwehraufzligen und Aulienfassade).
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Uber zwei horizontale Entrauchungskanéle sind diese mit der Uber der Bahn-
steigebene angeordneten Liifterzwischendecke verbunden.

Im Zugang Ost ist das Entrauchungsbauwerk mit vier Entrauchungsventilatoren
ebenfalls in das Gebaude integriert. Die Ausbildung der Querverbindung in die
Lifter-Zwischendecken entspricht der Ausbildung im zentralen Zugangsbereich.

Ein drittes Entrauchungsbauwerk mit vier Entrauchungsventilatoren ist ungefahr
in der Mitte der Station NBS bei km 1,7+05 vorgesehen. Dieses tritt im Bereich
des Parkplatzes 6stlich des Hotels Wyndham bzw. nérdlich der Flughafenstralie
an die Oberflache. Die erforderliche Querverbindung zu den Uber den Bahnsteig-
ebenen angeordneten Lifter-Zwischendecken erfolgt Uber einen separaten zy-
lindrischen Querstollen.

Verbindungsbauwerk West und Ost

(vgl. Anlage 7.2.7 Blatt 4 und 5)

Bei km 1,0+45 (Zulaufstrecke West) und km 2.2+52 (Zulaufstrecke Ost) werden
zwei Verbindungsbauwerke mit lichten MalRen von mindestens 2,25 m x 2,25 m
hergestellt. Die Verbindungsbauwerke zwischen den Tunnelrbhren werden je-
weils mit einer mindestens 12 m langen Schleuse ausgebildet. Die Lange ist auf
dem klrzesten Weg zwischen den Tiren bzw. den Kanten des Bauwerks zu
messen. Die Einzelstrecken sind dann zu summieren und muissen zusammen
mindestens 12 m betragen. Dies wird in nachstehender Skizze erlautert:

Diese werden durch selbstschlieRende Tiren (Typ T 30 RS) feuerhemmend und
rauchdicht verschlossen. Die Turen sind so konstruiert, dass sie den wechseln-
den Druckverhaltnissen im Tunnel unter Fahrbetrieb standhalten und jeweils mit
einem Flugel in Fluchtrichtung durch Panikbeschlag zu 6ffnen sind.
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Schwallbauwerke

(vgl. Anlage 7.2.4 Blatt 1, 2 und 6)

Um die Luftstromungen durch ein- und ausfahrende Zige im Bahnsteigbereich
zu reduzieren, werden hinter dem westlichen und Ostlichen Bahnsteigende
Schwallbauwerke in Form von Verbindungsstollen zwischen den beiden Tunnel-
réhren hergestellt. Am Westkopf der NBS-Station befindet sich der Verbin-
dungsstollen bei km 1,4+75 und weist eine lichte Flache von ca. 42 m? auf. Am
Ostkopf wird der Verbindungsstollen bei km 1,9+13 angeordnet, wobei die lichte
Flache ebenfalls ca. 42 m? betragt.

Zur Vermeidung eines Brandibertrags in die benachbarte Bahnsteigrohre
(Brandabschnittsbildung) sind die Schwallbauwerke im Brandfall durch Brand-
schutz-Tore T90 RS verschlieBbar. Diese Brandschutztore werden als zweiflige-
lige Drehtore T90 RS mit elektromechanischem Antrieb in der Mittelachse ausge-
fuhrt. Der Fillbeton in den Schwallbauwerken wird Uber Anrampungen abge-
senkt, um die Querschnittsreduzierung durch die Einbauten auszugleichen und
die in Kapitel 12.1.1 geforderten ca. 42 m? Querschnittsgrofie an jeder Stelle ge-
wahrleisten zu kdnnen. Die Abdichtung zwischen Wand und Torflligel erfolgt Gber
ein Einlaufprofil mit Dichtung. Die Torfliigel werden in ,Offen” und ,Geschlossen®
Stellung verriegelt. Die Ansteuerung ist Uber autarke Melder vorgesehen, die im
Bereich der Tore angeordnet sind, d.h. sie schlieRen infolge der Rauchdetektion,
wenn sich Brandrauch direkt in diesem Bereich befindet. Eine Riickmeldung an
die Brandmeldezentrale wird vorgesehen.

Verbindungsbauwerk Tunneltiefpunktentwasserung

(vgl. Anlage 7.2.8)

Im Bereich der Tunneltiefpunkte von Stdréhre und Nordréhre wird je ein Verbin-
dungsbauwerk (FT km 2,1+72 bzw. km 2,2+12, bezogen auf die Sidrohre) mit
lichten Malien von je ca. 3,40 m x 2,70 m hergestellt. In der Mitte vom Verbin-
dungsbauwerk Tunneltiefpunkt Nordréhre ist ein Becken mit ca. 13 m® Volumen
vorgesehen. Von dort wird anfallendes Wasser, z. B. im Ereignisfall anfallendes
Léschwasser, bei Erreichen der Fullmenge des Beckens Uber den Verbindungs-
schacht zur Gelandeoberflache in ein provisorisches Auffangbecken gepumpt.
Dies wird Uber eine automatische Steuerung der Pumpenanlage sichergestellt.
Die Zuleitung der anfallenden Wasser aus der Nordréhre in den Pumpensumpf
im Verbindungsbauwerk Tunneltiefpunkt Nordrdhre, erfolgt Gber die Nordréhre
selbst. Die Zuleitung der anfallenden Wasser aus der Stdrdhre erfolgt Gber eine
Stichleitung durch das Verbindungsbauwerk am Tunneltiefpunkt Stdréhre in die
Nordrohre und wird hier in die Langsentwasserung der Nordrohre integriert. Zur
Abschottung gegentiber den Tunnelréhren erhalt das Verbindungsbauwerk Tlren
der Feuerwiderstandsklasse T 30.

Verbindungsbauwerk Eisenbahntechnische Ausristung (ETA)

(vgl. Anlage 7.2.8)

Zwischen dem Flughafentunnel (km FT 2,1+16, Studréhre) und dem Tunnel Flug-
hafenkurve (km FK 1,6+39), der zu einem spateren Zeitpunkt im PFA 1.3b zu er-
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richten ist, soll ein Verbindungsbauwerk erstellt werden, in dem unter anderem
Mittelspannungskabel vom Tunnel Flughafenkurve in den Flughafentunnel einge-
schleift werden. Neben dieser elektrotechnischen Funktion wird durch das Ver-
bindungsbauwerk die Tiefpunktentwasserung des Flughafentunnels als Drucklei-
tung in den Tunnel Flughafenkurve gefihrt. Da der Tunnel Flughafenkurve je-
doch erst zu einem spateren Zeitpunkt im Zuge des gesonderten Planfeststel-
lungsabschnitts PFA 1.3b hergestellt wird, ist eine temporar vergrofierte
Schachtbaugrube vorgesehen, die bis zur Gelandeoberkante gefuhrt werden
muss, um die hier erforderliche eisenbahntechnische Ausristung zunachst provi-
sorisch Uber die Gelandeoberkante einbauen zu kénnen. Unter anderem wird
Uber die Druckwasserleitung zur Entwasserung am Tunneltiefpunkt des Flughaf-
entunnels das gesammelte Wasser in ein provisorisches Auffangbecken an der
Gelandeoberkante gepumpt.

Das endgultige Verbindungsbauwerk zwischen den Tunneln wird im Zuge des
PFA 1.3b in den temporar vergréRerten Schacht eingebaut. Die Verbindung zum
senkrechten Verbindungsschacht zum Flughafentunnel erfolgt Gber einen kurzen
horizontal verlaufenden Kreisquerschnitt (Verbindungsstollen). Das Verbindungs-
bauwerk wird mit Taren der Feuerwiderstandsklasse T 30 ausgestattet.

Beim vertikalen Verbindungsschacht zwischen den Tunneln wére bisher aufgrund
des kleinen Querschnitts nur ein handischer Vortrieb moglich gewesen. Dieser
ware auf eine Lange von ca. 5,3 m (zwischen den Verbindungsstollen) begrenzt
gewesen. Durch die nun deutlich gréRere Tiefe wird eine Handschachtung des
Schachtquerschnitts sehr zeit- und kostenintensiv. Um die wirtschaftlichste tech-
nische Losung zu realisieren, ist nunmehr ein bauzeitlich vergroRerter Schacht
mit einem lichten Durchmesser von 6,0 m vorgesehen, um diesen mit Maschi-
nentechnik auffahren zu kénnen. In diesen Schacht kann das Verbindungsbau-
werk und die untere Anschlussnische im Zuge des PFA 1.3b in offener Bauweise
hergestellt werden. Anschlielend wird der bauzeitliche Schacht wiederverfillt.
Dies geschieht ebenfalls im PFA 1.3b.

Loschwasserbehalter

(vgl. Anlage 10.2.2.1 Blatt 2)

Fur die Léschwasserversorgung sind an den Rettungsplatzen Abzweig Heerstra-
Re und Langwieser See Loschwasserbehalter nach DIN 14 230 ULB vorgesehen.
Die Behalter weisen ein Fassungsvermdgen von je 100 m? auf.

Die Behalter werden mit einem Saugschacht und einem Saugrohr versehen, Uber
die die Léschwasserentnahme erfolgen kann.

Station NBS

Untersuchte Alternativen

In einer ersten Voruntersuchung 1999 wurden von der Planungsfirma Weideplan
Consulting GmbH flr den Fernbahnhof zunachst drei Alternativen entwickelt, die
sich, bei gleicher Gleistrasse, in der Ausbildung der Hauptzugangsanlage, also
der Anordnung der Treppen, Fahrtreppen und Aufziige zwischen der Zugangs-
ebene und der ca. 27 m tiefer liegenden Bahnsteigebene, unterscheiden.
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Alternative 1: Zentraler zylindrischer Zugangsschacht mit einem Durchmes-
ser von 20 m, mit 3 Aufzliigen und 4 Fahrtreppen

Alternative 2: Ovaler Zugangsschacht mit den Abmessungen a/b = 15/32 m
mit 4 Aufziigen und zusatzliche Schragtunnels mit je 2 Fahrtreppen.

Alternative 3: Kleinerer zylindrischer Zugangsschacht mit einem Durchmes-
ser von 10 m mit 3 Aufziigen und zwei zusatzlichen Schragtunnels mit je 2
Fahrtreppen.

Ziel dieser Voruntersuchung war es, Grundlagen zu schaffen fiir die Beurteilung
folgender Kriterien:

Funktionsfahigkeit der ErschlieBungssysteme hinsichtlich Orientierung, Auf-
findbarkeit und der Wegelangen,

gestalterische Qualitat und Tageslichtbeleuchtung,

Machbarkeit hinsichtlich der zu erwartenden Probleme bei der Bauausfih-
rung unter Berlcksichtigung der besonderen Baugrundverhaltnisse,

Ubereinstimmung mit den Anforderungen der DB AG,

Sicherheit der Flucht- und Rettungswege unter Berlcksichtigung der erfor-
derlichen Entrauchungssysteme,

Kosten und Wirtschaftlichkeit.

Bei allen 3 untersuchten Alternativen wurde von folgender Funktionsgliederung
ausgegangen:

Ebene 3: Nebenzugang von Suden auf der Hohe der FlughafenstraRe (405

m); Ladenflachen [Ebene Obergeschoss 1]

Ebene 2: Hauptzugang von Norden mit Vorfahrt und Busterminal (400 m);

Ladenflachen [Ebene Erdgeschoss]

Ebene 1: Reisezentrum, Schliel3facher und Gepackumschlag; Verbindungs-

gang zu den Terminals und der S-Bahn (395 m) [Ebene Technik-
geschoss]

Ebene -3: Bahnsteigebene mit Gepackumschlag (375 m) [Ebene Unterge-

schoss 10]

Der Verbindungsgang vom Fernbahnhof zu den Terminalanlagen bzw. zur Stati-
on Terminal liegt bei allen Alternativen auf der Ebene 1 — also der Hohe des heu-
tigen S-Bahn-Zwischengeschosses (395 m).

Nach Auswertung der Vor- und Nachteile der drei untersuchten Alternativen er-
schien die Alternative 1 als die gunstigste Losung. Dabei wurden folgende Vortei-
le herausgestellt:

Alle Zugangselemente (Treppen, Fahrtreppen und Aufziige) liegen zentral
und Ubersichtlich an einer Stelle und erméglichen den Fahrgasten eine ein-
fache Orientierung.

Die kreisformige Geometrie des Zugangsschachts ist fur die Aufnahme der
hohen Druckkrafte aus der anstehenden Bodenformation gut geeignet.

Die Fluchttreppen sind im Gegensatz zu den beiden anderen Alternativen in
separaten Treppenrdumen untergebracht.
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e Die Alternative 1 wurde als die kostengunstigste der drei Alternativen ermit-
telt.

Fur die weitere Untersuchung wurde Alternative 1 zugrunde gelegt.

Fur die weitere Optimierung der gewahlten Alternative wurde 1999 in der weite-
ren Voruntersuchung die Hohenlage des Fernbahnhofs und des Verbindungs-
ganges zu den Terminalanlagen in zwei Varianten untersucht.

Variante 1: Verbindungsgang auf Ebene 1 [Ebene Technikgeschoss]

e Hauptverteilungsebene der Station und des Verbindungsganges zu den
Terminals auf der Ebene 1 (eine Ebene unter der Messeebene)

e Der nordliche Zugang zum Fernbahnhof liegt auf der Hohe 402.70m. Das
bedeutet, dass die Passagiere zuerst ein Geschol3 nach unten gehen mus-
sen, um dort den Verbindungsgang zu den Terminals auf der Ebene 1 zu er-
reichen. Die Verbindung zu den Ebenen 2 und 3 erfolgt dann im Zentralbe-
reich.

Variante 2: Verbindungsgang auf Ebene 2 [Ebene Erdgeschoss]

e Hauptverteilungsebene der Station und des Verbindungsganges zu den
Terminals auf der Ebene 2 / Erdgeschoss (der Messeebene und gleichzeitig
der Ankunftsebene der Terminals).

e Der nérdliche Zugang liegt um 2,40 m tiefer auf der Héhe 400.30 m und da-
mit niveaugleich mit der Ankunftsebene (Ebene 2) der Terminals. Der Ver-
bindungsgang vom Fernbahnhof zu den Terminals liegt auf derselben Ebene
und verzweigt sich erst im Zentralbereich des Flughafenterminals zur Ab-
flugebene (Ebene 3) und zum S-Bahn-Zwischen-geschol (Ebene 1).

Die weitere Planung erfolgte auf Grundlage der Variante 2, da sie folgende Vor-
teile aufweist:

e Direkter niveaugleicher Zugang vom Haupteingang des Fernbahnhofes auf
der Messeebene (Ebene 2 / Erdgeschoss) zum Verbindungsgang und weiter
zur Ankunftsebene der Terminals.

e Mogliche Reduzierung des bisher zu grof3en Flachenangebots im Fernbahn-
hof.

e Das Reisezentrum kann gunstig neben dem Haupteingang liegen und erhalt
unmittelbares Tageslicht.

Im Weiteren erfolgte 2002 die Gesamtplanung flr den Planfeststellungsabschnitt
1.3 im Auftrag der DB Projekte Siid durch den Generalplaner Bung / DE-Consult /
Fichtner. Dabei wurden GUS Architekten. Ingenieure vom Generalplaner am
25.07.2002 mit folgenden Teilleistungen beauftragt:

e Planung des oberirdischen Teils des Fernbahnhofes und des Ausganges Ost
e  Gestaltung und Ausbau der Tunnelréhren im Bahnsteigbereich
e Planung der Zugangsanlagen

¢ Planung des Bahnhofvorplatzes mit Verkehrserschlielsung
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Die Ergebnisse sind in der Vorplanung vom 15.11.2002 und der Genehmigungs-
planung vom Marz / April 2004 dokumentiert.

Gegenuber der Voruntersuchung 1999, bei der noch keine konkrete Messepla-
nung vorlag, sollten folgende Planungsaspekte berticksichtigt werden:

Vorfahrten

Verlegung der Vorfahrten, Kurzparkplatze und Bushaltestellen von der Nordseite
des Bahnhofsgebaudes an die Sldseite mit direktem Anschluss an die Flugha-
fenstrasse. Beibehaltung des Hauptzuganges zum Bahnhof von Norden, also von
der neuen Messepiazza.

Entrauchungsbauwerke

Verlegung des Entrauchungsbauwerks West, das bisher an der nérdlichen Kopf-
seite des FSG-Verwaltungsgebaudes vorgesehen war, um den entstandenen
Konflikt mit dem geplanten Messe-Kongresszentrum zu vermeiden.

Technikzentrale

Verlegung der Technikzentrale, die in der Planung von 1999 westlich der Bahn-
hofshalle auf der Ebene 2 angeordnet war, in die Ebene 1, um Raum fir eine zu-
kiinftige Passage zwischen Messepiazza und Verbindungsgang zu den Termi-
nalanlagen zu schaffen.

ErsatzmalRnahmen

Verlegung der FSG-Parkplatze auf eine Flache westlich des FSG-
Verwaltungsgebaudes.

Hotel

Die bisher westlich der Station vorgesehene Anlieferungszufahrt zum Hotel kann
entsprechend den Umbau- und Erweiterungsplanen des Hotels entfallen.

Brandschutz

Brandschutztechnische Trennung der beiden Tunnelréhren im Bahnsteigbereich
durch Brandschutztore; Erhéhung der Anzahl der Querschlage zur Reduzierung
der Fluchtwegelangen; Optimierung des Entrauchungskonzepts durch Umstel-
lung der bisherigen Langsentrauchung auf ein Querentrauchungssystem.

Zugangsanlagen

Optimierung des bisherigen Konzepts der ErschlieBung der Bahnsteigebene tiber
eine Kombination aus Fahrtreppen und Aufzligen.
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2.2.3.2

Nach umfangreichen Untersuchungen Uber die Zugangsanlagen wurde als guins-
tigste Losung eine Alternative mit 8 Aufzliigen gegeniber der bisherigen Losung
mit einer Kombination aus 2 Fahrtreppen und 3 Aufziigen ermittelt.

Die Variantenauswahl erfolgte auf Basis der ,Erganzenden Untersuchung der
Zugangsanlagen der NBS Station“ von Durth Roos Consulting mbH Darmstadt im
Juli 2002 sowie der Untersuchung ,Alternativen 1-3 und 4-6 zur Erschlielfung der
Bahnsteigebene“ GUS Juni 2002.

Die Vorplanung vom 15.11.2002 und Genehmigungsplanung vom Marz / April
2004 der Arge Bung / De-Consult / Fichtner - GUS Architekten . Ingenieure bildet
die Planungsgrundlage fir die Station NBS.

Uberblick iiber das aktuelle Planungskonzept der Station NBS

Allgemeine Zielsetzungen

In einer Reihe von Abstimmungsgesprachen mit der DB AG und der FSG wur-
den die Anforderungen beziglich der Nutzung, der Funktion und der Erschlie-
Rung des Fernbahnhofes diskutiert und festgelegt.

e Danach soll sich das Bahnhofsgebaude als erkennbar eigenstéandiges Ge-
baude im Kontext zum Ubrigen Flughafenbereich darstellen.

e Der Zugangsbereich soll so gestaltet werden, dass die Station und soweit
maoglich auch die Bahnsteigebene Tageslicht erhalten.

Aufgrund geanderter Randbedingungen im unmittelbaren Planungsbereich
des zentralen Empfangsgebaudes und neuer Zielplanungen der FSG soll die
Bahnhofsvorfahrt in Abstimmung mit DB S&S und Hotel Wyndham auf die
Messepiazza verlegt werden.

Die Bahnhofsvorfahrt ist als Einbahnstrale konzipiert, mit Zufahrt von der
Flughafenstrafl’e und Ausfahrt nach Norden.

Das nordlich der Station gelegene Messegelande soll einen direkten Zugang
zur Station erhalten.

Raum- und Funktionsprogramm

e Reisezentrum mit Service Point
o SchlieRfs
e Raum fur die Bundespolizei (BPOL)

« Offentliche Toiletten, einschlieBlich ffentliche Toilettenanlagen fiir Behinder-
te

e Flachen fur Vermarktung (eptionah)

e Technikrdume flir Elektro-, Telekommunikations- und Signaltechnik, Hei-
zungs-, LUftungs- und Sanitartechnik

Interne ErschlieRungselemente
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Fir die ErschlieBungselemente im Bereich des zentralen Zugangs wurde alterna-
tiv eine Lésung mit 8 Aufzligen anstelle von 2 Fahrtreppen und 4 Aufzliigen un-
tersucht und gutachterlich bewertet.

Die Untersuchungen haben ergeben, dass prinzipiell beide Losungen leistungs-
fahig sind. Die reine Aufzugslésung ist jedoch wirtschaftlicher und wird deshalb
der Planung zugrunde gelegt. Weiterhin haben sich bei den Fahrtreppen als
Hauptnachteile héhere Leistungsfahigkeitseinbufien bei Ausfall einer Fahrtreppe,
erschwerte Wegefiihrung und Orientierung durch haufige Richtungswechsel zwi-
schen den Fahrtreppenabschnitten sowie Verlust der Ubersichtlichkeit und der
naturlichen Belichtung herausgestellt.

Aufziige im Bereich des zentralen Zugangs

e 8 Personenaufziige (8-er Gruppe Glasaufziige), mit einer mittleren-Belegung
je-Aufzug-von-ea—22Personen zul. Personenzahl von jeweils 33 Personen.

e 2 Feuerwehraufziige im Bereich des zentralen Zugangs mit einer mittleren

Belegungje-Aufzug—von-ea—22 Persenen zul. Personenanzahl von jeweils

33 Personen.

Aufziige im Bereich des Ausgangs Ost

o 4 Personenaufziige, mit einer mittleren-Belegungje-Aufzug-von-ca—22 Per-

soenen zul. Personenanzahl von jeweils 35 Personen; zwei davon mit Feuer-
wehrfunktion (FW-Aufzug). Die FW-Aufziige werden mit einer Notstromver-
sorgung (realisiert Uber 2. Stromeinspeisung) ausgestattet

Treppenhauser / Fluchttreppenhauser

e Zentraler Zugang: Fluchttreppenhaus mit 2 festen Treppenlaufen, je 2,40 m

lichte Breite zwischen den Handlaufen. Breiteje-2,70-m-inklHandlauf

e Zugang Ost: Fluchttreppenhaus mit 2 festen Treppenlaufen, je 2,70 m lichte
Breite zwischen den Handlaufen. Breiteje-3;00-m-inkkHandlauf

e Diese Treppenhauser sind videouberwacht und stehen auch fir den Regel-
betrieb zur Verfugung.

Bahnsteig

e Die Bahnsteigbreite mit einer Gesamtlange von > 405 m darf an den Engstel-
len nicht geringer als B = 2,50 m sein (Modul 813.2).

Abb._3: Weaefil M Station NBS— Terminal 43

Externe ErschlieRungselemente

e Bahnhofsvorfahrt mit Erschliefung Uber die bestehende, entsprechend an-
zupassende Zufahrt des Hotels Wyndham (ErschlieBung Wirtschaftshof und
Messeausgang). Anpassung/Weiterflhrung als neue Bahnhofsvorfahrt im
Einbahnverkehr inkl. einseitigem Geh- und Radweg mit Zufahrt von der
Flughafenstrae und Ausfahrt nach Norden, vorbei am Verwaltungsgebaude
der Landesmesse Stuttgart (LMS). Entlang der neuen Bahnhofsvorfahrt sind

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 41 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

8 Taxistande zzgl. 2 Nachrickpositionen und 7 Stellplatze fur ,Kiss & Ride®
vorgesehen. Die Bahnhofsvorfahrt steht auch als Hauptangriffspunkt fiir Ein-
satzfahrzeuge zur Verfigung und gleichzeitig als Feuerwehranfahrtsweg zur
Messepiazza. Fur die Zufahrt zur Bahnhofsvorfahrt wird von Osten kommend
auf der bestehenden Flughafenstralle eine neue Rechtsabbiegespur zum
Bahnhof ausgebildet. Die Anordnung der Vorfahrt ist am zentralen Zugang
vorgesehen, weil hier die HaupterschlieRBung mit 10 Aufziigen vorgesehen
ist.

o Langzeitparkplatze und P+R Stellplatze werden durch das Projekt nicht ge-
sondert ausgewiesen. Das Parkierungssystem des Flughafens bzw. der
Messe stellt ausreichend Stellplatze zur Verfligung.

e Der Zugang zum Aufgang Ost erfolgt Uber die Gehwege entlang der Flugha-
fenstral’e sowie Uber eine neue Bahnhofsvorfahrt mit 6 Taxistdnden und 42
10 Stellplatze fur ,Kiss & Ride“. Die Bahnhofsvorfahrt ist als Einbahnstral3e
konzipiert, sudlich einfahrend vom neuen Stuttgart Airport Busterminal (SAB)
/ Parkhaus P14 und ndrdlich ausfahrend auf die Flughafenstral3e in 6stlicher
Richtung.

Anzeige nach § 12 Luftverkehrsgesetz

Die Zugangsbauwerke der geplanten Station NBS liegen im unmittelbaren Um-
kreis des Flughafens und Uberschreiten eine Hohe von 25 m bezogen auf den
Flughafenbezugspunkt.

Aufgrund der Lage und Hoéhe unterliegen die Bauwerke dem Luftverkehrsgesetz.
Eine entsprechende Voranzeige nach §12 Luftverkehrsgesetz wurde im April
2009 beim zustandigen Referat im Innenministerium eingereicht.

Mit Schreiben vom 29.06.2009 (Akt. Zeichen 7-3847.3-5-S-FH/246) wurde vom
Innenministerium des Landes Baden-Wirttemberg als oberste Luftfahrtbehdrde
nach § 12 Abs. 2 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) das Vorhaben “Station NBS* auf
Grundlage des eingereichten Antragsschreibens und den beigelegten Planunter-
lagen genehmigt.

2233 Beschreibung der einzelnen Ebenen der Station NBS

Der Fernbahnhof umfasst die folgenden Ebenen:

e Ebene OG: Dachraum und Technikebene fir Kalte-, Klima und Liftungsan-
lagen

e Ebene EG: Eingangsebene auf der Hohe der Messepiazza
e Ebene U2: Technikebene

e Ebene U4: Technikebene

e Ebene U6: Technikebene

e Ebene U8: Technikebene

e Ebene U10: Bahnsteigebene
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Ebene OG: Dachraum und Technikebene flir Kalte-, Klima- und Liftungsanlagen

Die Empfangshalle wird stiitzenfrei mit einer tragenden Stahlkonstruktion Uber-
spannt. Uber den Nebenrdumen im Westen und Osten befinden sich die fiir das
oberirdische Empfangsgebaude notwendigen Technikzentralen. Die Trassen-
und Kanalflihrung und die Zuganglichkeit zu den Aufzugstriebwerk-Raumen sind
in der tragenden Stahlkonstruktion vorgesehen.

Ebene EG: Eingangsebene

Die Ebene EG liegt auf der Héhe der bestehenden Messepiazza (400,60 m
U.NN).

Sie hat drei Hauptzugange, die durch die neue stadtebauliche Lage vorgegeben
sind:

e Eingang vom Flughafen-Boulevard (bestehende FuRgangerverbindung Flug-
hafen-Terminals — ICS/Messehallen mit vorhandener FuRgangerunterfih-
rung unter der Flughafenstraf3e) im Siiden

e Eingang von der neuen Bahnhofsvorfahrt im Nordosten

e Eingang von ICS/Messehallen im Norden
Abb._4: Verkniinfuna B it tshall

Die Bahnhofshalle wird bestimmt durch den grof3en nach unten fihrenden zylind-
rischen Zugangsschacht zu den Bahnsteiganlagen mit den beiden glésernen

Aufzugsgruppen. Je Aufzugsgruppe verbinden 4 Glasaufziige (mittlere-Belegung
ca—22 Personen zul. Personenanzahl 33 Personen) die Bahnhofshalle mit den

Bahnsteigen.

Die einzelnen Funktionsbereiche gruppieren sich ringférmig um den Zugangs-
schacht mit seinem ca. 6+ 5 m breiten Umgang. Rechts neben dem Eingang
»Zugang Vorfahrt* liegt das Reisezentrum mit dem anschlieRenden Service-Point.

Daran schieen (im Uhrzeigersinn) folgende Bereiche an:

e Bereich fir Bundespolizei (BPOL),

e Bereich fur DB Personal inkl. Sanitarbereiche (DB Personal und Konzessio-
nare),

e Treppenhaus fiir ErschlieRung der Technikebenen U2 — U8,
e Technikbereich inkl. Entrauchungsschéachte,

o zwei Offentlich nutzbare Feuerwehraufziige mit einem separaten Feuerwehr-
aufzug Feuerwehrzugang,

e Brandmeldezentrale (BMZ)

e Offentliche Toilettenanlagen inklusive einer Behinderten-Toilette (nutzbar fur
»Mutter und Kind"),

Eingang Sud vom Flughafen-Boulevard
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e Vermarktungshalle, ZurBahnheofshalle-gedfineter Bereich-farSchlielkfacher;
e Technikbereich

In dem daran anschlieRenden Treppenhaus befinden sich zwei (Flucht-)Treppen
mit einer lichten Breite von je 2,40 m, die von der Bahnsteigebene kommend
Uber zwei Notausgange direkt ins Freie flihren. Die (Flucht-)Treppenhauser sind
videouberwacht und stehen dem Regelbetrieb zur Verfliigung.

Ebene U2: Technikebene

Die Ebene U2 liegt unterhalb des zukinftigen Bahnhofsvorplatzes auf der Hohe
395,26 m 0. NN. Westlich des grof3en zylindrischen Zugangsschachts sich fol-
gende Technikraume angeordnet:

e Installationsschachte

o Zwei Mittelspannungs-, NSHV-Raume
e Vier Trafordume

e Zwei Entrauchungsschéchte

lm-Anschluss—an-die Uber dem Vorraum der vier Trafordume befindet sich ein
grofRer Lichtschacht / Einbringungsschacht, Gber den die Beliftung der Trafoan-
lagen erfolgt sowie bei Bedarf auch der Austausch von Technikaggregaten
durchgeflihrt werden kann.

Der Einbringschacht mit der Einbringéffnung zur Ebene EG ist so bemessen,
dass alle Aggregate Uber diesen Schacht sowohl eingebracht als auch spater zu
Wartungszwecken demontiert werden kénnen.

Die ErschlieBung der Technikraume erfolgt Gber zwei Zugadnge aus dem an-
schlielenden (Flucht-)Treppenhaus.

Ostlich des groRen zylindrischen Zugangsschachts sich auf der Héhe
395,22 m . NN. folgende Technikrdume angeordnet:

e |nstallationsschachte
e Zwei Entrauchungsschachte
e Technikflache ZBV

Die ErschlieSung der Technikflache erfolgt Gber ein separates Treppenhaus.

Ebene U4: Technikebene

Die Ebene U4 liegt auf der Hohe 389,80 m U. NN. Westlich des grofRen zylindri-
schen Zugangsschachts sich hier folgende Technikraume angeordnet:

e Installationsschachte
o  Technikraum flr Heizungstechnilk; Sanitartechnik und RLT Zentrale

e Entrauchungszentrale 1
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e  Technikraum fur Entrauchung

Die ErschlieBung der Technikraume erfolgt Gber zwei Zugadnge aus dem an-
schlieenden (Flucht-)Treppenhaus.

Ostlich des grofRen zylindrischen Zugangsschachts sich folgende Technikrdume
angeordnet:

e Installationsschachte
e Entrauchungszentrale 2
e  Technikraum fur Entrauchung

Die ErschlieBung der Technikflache erfolgt Gber ein separates Treppenhaus.

o

Ebene U6: Technikebene

Die Ebene U6 liegt auf der Hohe 384,34 m . NN (West) bzw. 383,97 m . NN
(Ost). Westlich des groRRen zylindrischen Zugangsschachts sich hier folgende
Technikraume angeordnet:

e Installationsschachte

e Hauptverteilungsraum (NSUV AV)

e Hauptverteilungsraum (NSUV SV 2), Sicherheitsbeleuchtung mit-Batterie
e Zwei Entrauchungsschéchte

e  Technikraum fir TEV/TUZ

e Zwei Batterieraume

Die Erschlielung der Technikraume erfolgt Uber zwei Zugange aus dem an-
schlieenden (Flucht-)Treppenhaus.

Ostlich des groRen zylindrischen Zugangsschachts sich folgende Technikrdume
angeordnet:

e |nstallationsschachte
e Zwei Entrauchungsschachte
e Technikraum ZB\

Die ErschlieBung der Technikflache erfolgt Giber ein separates Treppenhaus.

Ebene U8: Technikebene

Die Ebene U8 liegt auf der Héhe 378,89 m . NN (West) bzw. 377,92 m u. NN
(Ost). Westlich des groRRen zylindrischen Zugangsschachts sich hier folgende
Technikrdume angeordnet:
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e Installationsschachte

e TK-Anlagen

e Sprachalarmierdrgsanlage (SAA)

e Sicherheitsbeleuchtung

o  OLSP Oberleitungsspannungsprifung (OLSP)
o Zwei Entrauchungsschachte

Die Erschlielung der Technikraume erfolgt Uber zwei Zugange aus dem an-
schlieenden (Flucht-)Treppenhaus.

Ostlich des groRen zylindrischen Zugangsschachts sich folgende Technikrdume
angeordnet:

e |nstallationsschachte
e Zwei Entrauchungsschachte
e Technikraum ZB\

Die ErschlieSung der Technikflache erfolgt Gber ein separates Treppenhaus.

Ebene U10: Bahnsteigebene

Die Ebene U10 liegt auf der Hohe 373,37 m . NN (gemessen im zentralen Zu-
gangsbereich km FT 1,5+85). Die beiden, in getrennten Tunnelréhren verlaufen-
den mind. 405 m langen Bahnsteige, werden Uber zwei Zugange erschlossen.

Der Zentrale Zugang mit den 8 Personenaufziigen, den beiden Feuerwehraufzi-
gen und den in einem separaten Treppenraum angeordneten beiden Treppen /
Fluchttreppen mit je 2,40 m lichte Breite liegt ca. 95 m vom westlichen Bahnstei-
gende entfernt.

Der Ausgang Ost mit vier Personenaufziigen (davon zwei mit Feuerwehrfunktion)
und zwei Fluchttreppen mit je 2,70 m lichte Breite liegt ca. 80 m vom 6stlichen
Bahnsteigende entfernt. Durch die insgesamt vier Fluchttreppenanlagen stehen
die erforderlichen Fluchtwegbreiten (11,20 m) zur Verfiigung.

Zwischen den beiden Bahnsteigen werden insgesamt funf Querschlage angeord-
net, die durch verglaste Turelemente mit selbstschlieRenden T90/RS Tlren gesi-
chert sind. So wird verhindert, dass im Brandfall Rauch auf den benachbarten
Bahnsteig (,sicherer Bereich®) dringt.

Am Beginn und Ende des Bahnsteigbereiches sind zusatzliche Querschlage mit
einem Durchmesser von ca. 40 m? zum Druckschwallausgleich (Schwallbauwer-
ke) bzw. Verminderung der Luftgeschwindigkeiten beim Einfahren von Zigen
vorgesehen. Diese Schwallbauwerke kénnen im Brandfall durch Brandschutz-
Tore T90 RS geschlossen werden.

Im Bereich des Hauptzuganges sind die beiden Bahnsteige durch eine gro3zlgi-
ge Raumaufweitung miteinander verbunden. Dadurch entsteht ein zentraler Zu-
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gangsbereich mit einer Flache von ca. 780 m?, der Uber den darlber liegenden
zylindrischen Zugangsschacht Tageslicht von oben erhalt.

Zur Lastabtragung der Schachtwande werden ringférmig acht—Stitzen vier
Wandscheiben angeordnet. Zwischen diesen Stitzen \Wandscheiben geflhrte
Rolltore T30 rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlieRend verhindern, dass
bei einem Brand Rauch in den zentralen Zugangsschacht eindringen kann.

Die Bahnsteige mit einer Breite von ca. 6,30 m werden durch die Stiizen Wand-
scheiben bzw. die Fuhrungskonstruktion fir die Rolltore / Fiebershields (Feuer-
schutzvorhange) im Bereich des zentralen Zugangs punktuell auf eine Breite von
ca. 440-m 3,50 m min- verengt.

Westlich des zentralen Zugangsbereiches sind folgende Technikrdume angeord-

net:
e TK-Anlagen
e  Mobilfunk

e Zwei ELT-Rume (NSUV AV, NSUV SV 1)

Weiter befindet sich in diesem Bereich ein Putz-Raum mit Hebeanlage.

Die Technikraume sind Uber einen in drei Sektionen (Starkstrom, Mittelspannung
(MS), Telekommunikationsanlagen / Starkstrom (TK / 50Hz) und Heizung-, Kalte-
, LUftung- und Sanitarleitungen (HKLS)) geteilten Vertikalschacht mit den darliber
liegenden Technikebenen U2 — U8 verbunden.

Ostlich des zentralen Zugangsschachtes sind die beiden Feuerwehraufziige fiir
den Zentralen Zugang angeordnet. Die Aufziige verbinden die Ebene EG mit der
Bahnsteigebene und kénnen sowohl fir den Normalbetrieb als auch im Brandfall
genutzt werden. Auflerdem befinden sich hier die MAufzugsmaschinenraume der
Aufzugsanlagen. Den Aufzliigen auf der Bahnsteigebene vorgelagert ist der Auf-
zugsvorraum, der sowohl mit dem zentralen Zugang als auch mit den nérdlich
und sldlich gelegenen Bahnsteigen Uber grof3ztgige Turéffnungen verbunden
ist.

Die Entrauchung der Bahnsteige erfolgt tiber eine mechanische Entrauchungsan-
lage (siehe dazu Anlage 10.1 Brand- und Katastrophenschutzkonzept).

Zugang Ost

Der Zugang Ost mit einem (Flucht-)Treppenhaus mit zwei festen Treppenlaufen
und vier Aufzigen, von denen zwei mit Feuerwehrfunktion ausgebildet wird, ver-
bindet die Bahnsteigebene auf der Hohe 372,80 m (i.NN (Ebene U10) mit einem
direkten Ausgang ins Freie auf der Hohe 399,13 m (.NN (Ebene EG). Das
(Flucht-)Treppenhaus ist videouberwacht und steht auch dem Regelbetrieb zur
Verfugung. Der Zugang Ost dient einerseits als Zugang flr Passagiere aus den
umliegenden Birogebauden, Parkhdusern dem neuen Stuttgart Airport Buster-
minal (SAB) / Parkhaus P 14, andererseits schafft er einen zweiten Fluchtweg
von der Bahnsteigebene ins Freie.
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Die Treppenanlagen und die Aufziige sind im Zugangsbereich auf der Ebene EG
in einem zweigeschossigen elliptischen Baukérper zusammengefasst. Im unteren
der beiden Geschosse befinden sich die Ausgange ins Freie, im oberen Ge-
schoss (Ebene O1) sind folgende Technlkraume angeordnet werden—@e—e#er—

e Installationsschachte

e Vier Entrauchungsschachte

e ELT-Raum (NDHV AV und SV)

e Pumpenzentrale (fir Léschwasserversorgung Tunnelbereich)
e Batterieraum

e RLT Zentrale

e Zwei Aufzugsmaschinenrdume

e Heizungs- und Kaltezentrale

Auf der Ebene EG steht der Feuerwehr auf der Ostseite des Gebaudes ein sepa-
rater Zugang zu den beiden Aufziigen mit Feuerwehrfunktion fir einen Brandan-
griff zur Verfligung.

Auf der Bahnsteigebene wird das (Flucht-)Treppenhaus beidseitig mit Rolltoren
T30 rauchhemmend + Fibershield T90 dichtschlielend (analog Zentraler Zu-
gang) ausgeristet um zu verhindern, dass bei einem Brand Rauch in das (Flucht-
)Treppenhaus eindringen kann. Im Regelbetrieb stehen diese Zugange offen. Im
Ereignisfall schlieen sich die Rolltore T30 rauchhemmend + Fibershield T90
dichtschlie®end einseitig auf der brandbeaufschlagten Seite, um flr die Passa-
giere einen ungehinderten Zugang zum (Flucht-)Treppenhaus aus der nicht
brandbeaufschlagten, temporar sicheren Bahnsteigrohre zu gewahrleisten.

Der Aufzugsvorraum wird auf der Bahnsteigebene durch Schiebe-Tore T90 RS
(mit Schlupftiren ohne Schwellen, mit Sichtfenster) von den beiden Bahnsteig-
réhren getrennt. Im Regelbetrieb stehen diese Zugange offen. Die Schiebe-Tore
T90 RS stehen dabei in Wandnischen und gewahrleisten dadurch einen unge-
hinderten Zugang zum Aufzugsvorraum. Im Ereignisfall schlielen sich die Schie-
be-Tore T90 RS sowohl auf der brandbeaufschlagten als auch auf der nicht
brandbeaufschlagten Seite. Die Feuerwehreinsatzkrafte kénnen im Ereignisfall
Uber den Aufzugsvorraum und durch eine Schlupftir (ohne Schwellen, mit Sicht-
fenster) in die nicht brandbeaufschlagte Bahnsteigréhre gelangen und von dort
den Brandangriff starten.

Eine Uberbaubarkeit des Aufgangsbauwerks Ost (Zugangs Ost) ist grundsatzlich
maglich. DerBereich-des-Auigangsbauwerks-Ostmuss Im Fall einer Uberbauung
des Zugangs Ost muss das neue Bauwerk (Uberbauung) so gestaltet werden,
dass sich die erforderlichen Stiitzenstellungen der Uberbauung auRerhalb der
Gebaudekubatur Zugang Ost befinden und der Aufgang insgesamt freisteht. In
diesem Fall ist es denkbar zur Verbindung des neuen Bauwerks mit dem beste-
henden Aufgang Ost die Aufzugsanlage einschlieRlich des Schachts entspre-
chend zu verlangern.
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2234

2.2.3.5

Gestaltung der Station NBS

Das Empfangsgebaude als zentraler Zugang ist freistehend und als pragnanter
eingeschossiger Baukoérper in einer einfachen klaren Form ausgebildet. Der
kreisférmige Grundriss korrespondiert dabei mit dem zylindrischen Zugangs-
schacht zu den Bahnsteigen. Offentliche Bereiche wie z.B. das Reisezentrum mit
Service Point, die Schlieifacher Vermarktungsflachen und die drei Eingange sind
von auf’en einsehbar gestaltet. Geschlossene Bereiche wie z.B. das (Flucht-
)Treppenhaus, die Technikraume und die Sanitareinrichtungen sind nach aufen

undurehsichtig nicht einsehbar gestaltet.

Im Innenraum wird die zylindrische Form des zentralen Zugangsschachtes in
dem oberirdischen Baukdrper bis tber das Dach fortgefiihrt und findet ihren Ab-
schluss in einem Oberlicht aus ETFE-Membran Folienkissen. Um den zentralen
Zugangsschacht wird die Zylinderform mittels Edelstahlprofilen in Analogie zur
Fassade modelliert. Diese dienen gleichzeitig als Absturzsicherung zum Schacht.

Der Zylinder ist somit ein durchgehendes Thema des Konzeptes, wiederzufinden
in der Schachtform als Hohlform, in der Empfangshalle als Einfassung der Auf-
zugsgruppe und der Gebaudeform als Huille.

Der Zugang Ost ist ebenfalls freistehend und als klarer pragnanter Baukoérper in
Form einer Ellipse ausgebildet.

Die beiden klaren Baukdrper des zentralen Zugangs und des Zugangs Ost sind
in ihrem Erscheinungsbild einheitlich gestaltet und stehen daher in ihrer Erschei-
nung in einer eindeutigen Beziehung zueinander.

Ver- und Entsorgung

Sanitar

Die Regenentwasserung des Zentralen Zugangs und des Ausgangs Ost werden
im Freispiegelgefalle an den Regenwasserkanal der FSG angeschlossen.

Das Abwasser wird Uber eine Hebeanlage bis Uber die Riickstauebene angeho-
ben und dann im Freispiegelgefalle an den Schmutzwasserkanal der FSG ange-
schlossen.

Das Trinkwasser wird aus dem Wasserleitungsnetz der FSG entnommen.

Heizung

Fur die Warmeerzeugung (Erhitzer der Liftungsanlagen, sowie flir den Trans-
missionswarmebedarf) erforderliches Erdgas wird aus einer in unmittelbarer Na-
he liegenden Gas-Leitung entnommen.

Die gesetzlichen Bestimmungen zum Warmeschutz (EEWarme — Gesetz, EnEV)
sind in der Planung zu beachten.
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2.2.3.6

2.3

2.3.1
2.3.11

2.3.1.2

Elektro

Die Allgemeine- (AV) und Sicherheitsstromversorgung (SV) des Flughafen Fern-
bahnhofs (Station NBS) wird Uber zwei voneinander unabhangige Einspeisungen
(10-kV-Kabelverbindungen) aus dem Technikgebaude am Hbf Stuttgart realisiert.
Als Ruckfallebene im Havariefall (Ausfall der Kabelverbindungen aus dem Tech-
nikgebaude), kann die Versorgung aller sicherheitsrelevanten Verbraucher tber
eine dritte Einspeisung im Notausgang Ost des S-Bahntunnels erfolgen.

Forderanlagen

Zur Personen- und Lastenférderung werden im Fernbahnhof folgende Férderan-
lagen eingesetzt:

Personenaufzige

Fur den Personentransport von der Ebene U10, der Bahnsteigebene, zur Bahn-
hofshalle auf Ebene EG werden im zentralen Zugangsschacht zwei Aufzugs-
gruppen mit je vier Hochleistungs-Personenaufziigen als Glasaufziige mit Ma-
schinenraum (Uber dem Schacht angeordnet) vorgesehen.

Zwei Feuerwehraufzlige (notstromversorgt) verkehren ebenfalls zwischen der
Bahnsteigebene und der Ebene EG und kénnen sowohl im Normalbetrieb, als
auch im Brandfall (mittels Schllisselsteuerung durch die Feuerwehr) genutzt wer-
den.

Am Ausgang Ost sind vier weitere Personenaufzige vorgesehen, die in separa-
ten Aufzugsschachten von der Bahnsteigebene (372,80 m G.NN zum Ausgang
(399,13 m U.NN) flhren.

Zwei der vier Aufzige sind notstromversorgt und kénnen im Brandfall von der
Feuerwehr mittels Schllsselschalter betatigt werden.

Flughafenkurve

Gleistrasse

Untersuchte Varianten

Fir die Flughafenkurve wurden Mdglichkeiten untersucht, die Strecke als einglei-
sige Strecke auszubilden. Aus betrieblichen Griinden mussten diese Varianten
jedoch wieder verworfen werden, da die Durchfuhrbarkeit des geforderten Be-
triebsszenarios nicht gewahrleistet werden kann.

Trasse in der Lage

Das sudliche und das ndrdliche Gleis der Flughafenkurve zweigen bei
km 10,9+02 von der NBS ab. Die Gleise werden Uber parallel zur NBS verlaufen-
de, aulienliegende Rampen in Tieflage gebracht. Ab dem Ende der Rampen ver-
laufen die Gleise im Tunnel. AnschlieRend erfolgt eine Verschwenkung nach
Norden wobei das sldliche Gleis die NBS unterquert. Bei km 0,7+13 wird das
sudliche Gleis mit dem nordlichen Gleis zusammengefihrt. Die Flughafenkurve
verlauft von dieser Stelle in einem 2-gleisigen Tunnel in einem 180° Bogen in den
bestehenden S-Bahn-Tunnel. Dies ist Gegenstand des gesonderten Planfeststel-
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2.31.3

2.3.2
2.3.21

2.3.2.2

lungsabschnitts 1.3b. Bis zur Fortfihrung der MalRnahme im Rahmen dieses Ab-
schnitts werden die eingleisigen Rdéhren an der Abschnittsgrenze durch wasser-
dichte Abstellplatten verschlossen.

Gradiente

Nach dem Abzweig aus der NBS fallen die beiden zunachst getrennt laufenden
Gleise der Flughafenkurve mit einer Langsneigung von ca. 2,5 %0 und ab ca. km
0,1+96 (sudliches Gleis) bzw. ca. km 0,1+97 (nérdliches Gleis) mit einer Langs-
neigung von 25 %o. Die in Anlage 1, Teil | unter Abschnitt 6 festgelegte maximale
Steigung fir Ausnahmebereiche wird damit nicht Gberschritten.

Bauwerke Flughafenkurve
Wesentliche Tunneldaten

Zusammenstellung der wesentlichen Tunneldaten, bezogen auf die Streckenach-
se. Die Kilometerangaben sind nur informativ angegeben.

Tab. 2: Zusammenstellung der wesentlichen Tunneldaten

Regelquerschnitt offene Bauweise

eingleisig
Sidroéhre km 0,4+23 - 0,7+13 |1 =290 m
Nordrohre km 0,4+34 —0,7+13 [1=279m

Troge Flughafenkurve

Die Gleise Flughafenkurve (FK) werden nérdlich und sudlich der NBS-Gleise au-
Ren liegend ausgeschleift und parallel zur NBS verlaufend abgesenkt und in
Trogbauwerken geflihrt. Mit zunehmender Absenkung der Gleise und Hohendif-
ferenz werden diese zunachst als Winkelstitzwand zur Seite der NBS-Trasse er-
forderlich.

Am nordlichen Gleis der Flughafenkurve beginnt der Trog als Stutzwand zur
Sudseite (NBS-Seite) bei km 0,2+14 (FK). Die Wand ist 20 m lang und endet am
Beginn der Grundwasserwanne bei km 0,2+34 (FK). Die Grundwasserwanne
Nord erstreckt sich von km 0,2+34 bis km 0,4+34 (FK). Zur Minimierung des Fla-
chenbedarfs und aufgrund der Stralenuberfihrung der L1192 wird die nérdliche
Trogwand bis auf die Héhe des bestehenden Gelandeniveaus hochgezogen. Auf
der Sidseite des Trogs Nord Flughafenkurve ergibt sich die Hohe der Trogwand
aus dem Niveau der NBS-Gleise.

Am sudlichen Gleis der Flughafenkurve beginnt der Trog als Stltzwand zur
Nordseite (NBS-Seite) bei km 0,1+94 (FK). Die Wand ist 29 m lang und endet am
Beginn der Grundwasserwanne bei km 0,2+23 (FK). Die Grundwasserwanne
Sud erstreckt sich von km 0,2+23 bis 0,4+23 (FK). Auf der Nordseite des Trogs
Sid Flughafenkurve ergibt sich die Héhe der Trogwand aus dem Niveau der
Fernbahngleise. Die Hohe der sidlichen Trogwand ergibt sich aus der Gradiente
des sudlich des Trogs gelegenen Seitenwegs.
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2.3.2.3

Die Trége sind als U-férmige Betonbauwerke mit seitlichen Spornen und lichten
Weiten von L, = 5,80 m konzipiert. Die Trége werden in wasserundurchlassiger
Bauweise ausgebildet. Die Auftriebssicherheit ist aufgrund des Eigengewichts
der Troge gegeben.

Im Trog anfallendes Niederschlagwasser wird mit der Gradiente des Trogbau-
werks mitgefuihrt. Der Abschlag erfolgt am Tunnelportal West Uiber eine Hebean-
lage in das Regenrlickhaltebecken Koppentalklinge. Aufgrund der geringen Ein-
bindetiefe und der damit gegebenen Unterstrémungsmdglichkeit der Bauwerke
durch das Grundwasser sind keine Maflnahmen zur Grundwasserumleitung im
Bereich der Troge erforderlich.

Tunnel Flughafenkurve

Im Ausschleifungsbereich der NBS zwischen km 0,4+23 (FK Siid) und km 0,7+13
(FK) wird die Flughafenkurve in zwei 1-gleisigen Tunneln mit Rechteckquer-
schnitt mit lichten Weiten von b = 6,1 m und einer lichten Hohe Uber Schienen-
oberkante von h = 6,30 m geflhrt. Die Tunnel sind einseitig mit einem Rettungs-
weg versehen und werden in wasserundurchlassiger Bauweise hergestellt. Die
Herstellung erfolgt in gebéschten Baugruben.

Zur Vermeidung einer Grundwasserlangslaufigkeit werden von ca. km 0,4+30 bis
zur Grenze des Planfeststellungsabschnitts bei km 0,7+13 Querschotts im Ab-
stand von ca. 50 m hergestellt, die 50 cm in den anstehenden Boden einbinden
und bis zur Héhe des HW2-Wasserstands reichen.

Des Weiteren wird ab ca. km 0,4+30 ein Grundwasserumlaufigkeitssystem vor-
gesehen. Dieses System besteht z.B. aus einem 50 cm machtigen, filterstabil
ausgebildeten Kiesfilter unter dem Bauwerk und daran seitlich anschlielenden
Filtermatten bis auf Héhe des HW2-Wasserstands (vgl. Anl. 11.1).

Der Tunnel Flughafenkurve greift in die Grundwasservorkommen in den Schich-
tabfolgen des Angulatensandsteins (he2), des Arietenkalks (si1) und des Ren-
nenbachtalquartars (q) ein. Bereichsweise ist eine Grundwasserstockwerksglie-
derung vorhanden, wobei der Angulatensandsteinaquifer hydraulisch vom oberen
Grundwasserstockwerk im Arietenkalk/Quartar getrennt ist. Als Trennschicht fun-
gieren die Tonsteinabfolgen oberhalb des Hauptsandsteins des he2 und an der
Basis der Arietenkalkabfolge. Die Herstellung des Tunnels Flughafenkurve erfolgt
daher unter bauzeitlicher Grundwasserabsenkung mittels Brunnen und offener
Wasserhaltung in den v.g. Grundwasservorkommen. Die Tiefe der Grundwasser-
absenkung richtet sich dabei nach den geplanten Aushubtiefen und den geo-
technisch/geohydraulischen Randbedingungen zur Vermeidung eines Abtriebs
der Baugrubensohle. Im Rahmen des Aushubs erfolgt eine baubegleitende bau-
geologische Dokumentation, um den Verlauf/Ausstrich der Grundwasserleiter
und —stauer im Bereich der Verbauwande detailliert zu erfassen.

Zwischen Tunnel- und Baugrubensohle wird eine Kiesfilterschicht eingebaut, um
die dauerhafte Grundwasserumleitung im Angulatensandsteinaquifer sicherzu-
stellen. An diesen Kiesfilter werden die geplanten Filter-/Drainmatten zur Fas-
sung des im Angulatensandstein anstromenden Grundwassers angeschlossen
(vgl. Anl. 11.1).

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 52 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

2.3.24

2.3.25

Nach Fertigstellung des Tunnelbauwerkes wird im Bereich des Grundwas-
serstauers zwischen Angulatensandsteinaquifer und Arietenkalk/Quartaraquifer
der Arbeitsraum mit undurchldssigem bis sehr gering durchldssigem Material ver-
fullt, um die Grundwasserstockwerksgliederung auf Dauer sicherstellen zu koén-
nen. Im daruber liegenden Bereich des Arbeitsraumes, wo der grundwassererfill-
te Arietenkalk/Quartar-Grundwasserleiter ausstreicht, sowie auf dem Tunnel
selbst wird wiederum durchlassigeres Material eingebaut, um den Grundwasser-
abstrom im oberen Aquifer zu ermdglichen. Zur Gelandeoberkante hin wird der
Arbeitsraum und das Tunnelbauwerk wiederum mit un- bis gering durchlassigem
Material — entsprechend den derzeitigen natirlichen Verhaltnissen — verfillt. Die
bauzeitliche Wasserhaltung kann sukzessive mit Erreichung der Auftriebssicher-
heit des Tunnelbauwerkes und der horizontalen Abdichtung im Bereich des Ar-
beitsraumes abgeschaltet werden.

Entwéasserung Flughafenkurve und Flughafentunnel

Im Tunnel anfallendes Wasser resultiert aus Schleppwasser, Kondenswasser
und Leckagewasser. Aullerdem fallt bei einem Brandereignis Léschwasser an.
Da bis zur Inbetriebnahme in den eingleisigen Tunnelréhren der Flughafenkurve,
die Gegenstand des PFA 1.3a sind, kein Wasser anfallt, wird die Entwasse-
rungsanlage bis zur Abschnittsgrenze flir den Anschluss an gesamte Anlage der
Flughafenkurve vorbereitet. Eine provisorische Ableitung bei FT-km 0,7+13 ist
nicht vorgesehen.

In der Station NBS und im Flughafentunnel anfallende Wasser werden nach Er-
richtung der Anlagen des PFA 1.3b Uber eine Pumpenanlage im Verbindungs-
bauwerk in den Tunnel Flughafenkurve geférdert und Uber die Transportleitung
im Tunnel Flughafenkurve zum Auffangbecken gefuhrt. Bis zur Errichtung dieses
Endzustands erfolgt die Ableitung Uber eine Verlangerung des Verbindungsbau-
werks bis zur GOK in provisorische Anlagen in direkter Nahe des Verbindungs-
bauwerks.

Im Regelfall enthalt das abzuleitende Wasser keine Verschmutzungen. Die Ent-
leerung des Auffangbeckens erfolgt Gber Tankfahrzeuge. Das Becken wird mit
einer automatischen Fullstandsanzeige ausgestattet.

Das provisorische Auffangbecken weist ein Volumen von V = 115 m® auf und
kann damit das komplette Volumen eines der Léschwasserbehalter aufnehmen.

Notausgange

Aufgrund des Brand- und Katastrophenschutzkonzepts werden im Abstand von
< 500 m fiir den Tunnel Flughafenkurve Notausgange vorgesehen und Anschlis-
se an die Rettungsplatze geschaffen.

Notausgang West Flughafenkurve

Bei km 0,4+19 (FK) wird eine hohenfreie Querung (Verbindungsbauwerk) der
Fernbahngleise zwischen den Trogen Nord und Sid der Flughafenkurve ange-
ordnet. An der Nordseite des Trogs fiihrt eine parallel zur Fahrtrichtung verlau-
fende, in den Trog integrierte Treppenanlage zum ndrdlich des Trogs Nord ver-
laufenden Wirtschaftsweg. Der Zugang Unbefugter zur Bahnanlage wird Gber ei-
ne selbstschlieliende Tur am oberen Treppenende verhindert, die in Fluchtrich-
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24

2.41

2.4.2

243

tung mittels Panikschloss gedffnet werden kann. Damit wird die Erreichbarkeit
des Rettungsplatzes Abzweig Heerstralte vom Nord- und Stdportal Flughafen-
kurve gewahrleistet. Die Entwasserung der Querung wird an die Entwasserung
der Troge angeschlossen.

Der Rettungsplatz Abzweig Heerstralle wird gemeinsam mit dem Notausgang
West des Flughafentunnels genutzt.

Rettungsplatze

Die Lage und Ausgestaltung der Rettungsplatze wird ausfihrlich in Anlage 10
beschrieben.

StraBen und Wege (Betriebsanlagen der DB)

Seitenweg

Zwischen der NBS und der BAB A8 wird ein Seitenweg vorgesehen. Dieser dient
in erster Linie zur Durchfiihrung von Inspektions- und Wartungsarbeiten an der
NBS sowie zur Unterhaltung der Grinflachen im verbleibenden Gelandestreifen
zwischen den beiden Verkehrswegen. AuRerdem erméglicht er die Zuganglich-
keit der BAB A8 im Ereignisfall. Der Weg beginnt am Portal des Fildertunnels und
endet bei km 13,7+00. An dieser Stelle wird ein Wendehammer vorgesehen. Der
Weg wird entsprechend den Richtlinien fir den landlichen Wegebau (Arbeitsblatt
DWA-A 904) mit einer Asphaltdecke versehen.

Im stlichen Streckenabschnitt beginnt der Seitenweg an der K 1269 im PFA 1.4.
Er endet bei km 14,3+60 mit einem Wendehammer. Diese Wege sind nicht 6f-
fentlich zuganglich und haben keine ErschlieBungsfunktion.

Bahnhofsvorplatz mit Busterminal

Zur ErschlieBung der Station NBS wird dstlich vom zentralen Zugang auf der be-
stehenden Messepiazza eine Bahnhofsvorfahrt mit Taxistellplatzen und
Kiss & Ride Stellplatzen erstellt, die im Einbahnverkehr mit Zufahrt von der Flug-
hafenstrale und Ausfahrt nach Norden, vorbei am Verwaltungsgebaude der
Landesmesse Stuttgart (LMS), an das bestehende Stral’ennetz angebunden
wird. Unter Berlicksichtigung des Gutachtens ,Definition verkehrlicher Randbe-
dingungen flr die Station NBS* von Durth Roos, Stand Juli 1998 und den Ab-
stimmungen mit dem Verkehrsverbund Stuttgart werden 8 Taxiplatze zzgl. 2
Nachriickpositionen und 7 Kiss & Ride Platze angeordnet. Die laut 0.g. Gutach-
ten erforderlichen 240 Langzeitstellplatze sowie 138 P+R Stellplatze werden in
den bestehenden Parkierungsanlagen im Bereich des Flughafens ausgewiesen.
Entsprechende Vereinbarungen werden auferhalb der Planfeststellung mit der
FSG getroffen.

Anbindung der Station NBS an den Flughafen

Die Anbindung der Station NBS an den Flughafen erfolgt Gber eine fulllaufige
Verbindung Uber das bestehende Gehwegenetz des Flughafens.
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2.5 Bestandsstrecke Vaihingen — Flughafen (Strecke 4861)

251 Allgemeines

Bestandteil des verkehrlichen Konzepts im Rahmen des Projekts Stuttgart 21 ist
die Forderung, dass die Zlge des Regional- und Fernverkehrs der Relation
Stuttgart — Boblingen — Zirich (Gaubahn) zukilinftig Gber die Neubaustrecke zum
Flughafen und von dort weiter in Richtung Béblingen gefuhrt werden.

Dabei werden die Zige der Gaubahn von der NBS Uber die Flughafenkurve zu-
nachst in die S-Bahn Station Flughafen (dann Station Terminal) geleitet. Von dort
erfolgt die FUhrung der Zlige Uber die vorhandene Strecke 4861. Die MalRnah-
men die hierflr notwendig sind, sind Gegenstand des gesonderten Planfeststel-
lungsabschnitts 1.3b.

Abb_5: Sol sehol | Saubahneinbind
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2:6.2 — Rohrer Kurve Bauwerke

2.71

2.7.2
2.7.2.1

Streckenausrustung

Oberbau

Die NBS-Gleise im Bereich Stuttgart 21 werden mit Fester Fahrbahn ausgerustet.
Bei der Auswahl dieser technischen Losung wurden sowohl wirtschaftliche als
auch qualitative Aspekte bericksichtigt.

So wirken sich die bei der Festen Fahrbahn mdéglichen kleineren Trassierungspa-
rameter fir die Feste Fahrbahn kostenglinstig auf das Gesamtprojekt aus. Nicht
zuletzt ist eine konsequente Blndelung mit der Autobahn erst unter Ausnutzung
der Trassierungsparameter flir die Feste Fahrbahn maglich.

Diese Losung stellt aulerdem eine Verbesserung des Fahrkomforts gegeniiber
dem klassischen Schwellenoberbau im Schotterbett dar.

Eine Feste Fahrbahn wird weiterhin auf der Flughafenkurve sowie fir den Flug-
hafentunnel vorgesehen.

Elektrifizierung (15 kV, 16,7 Hz)
Allgemein

Bei den Oberleitungen werden in der Regel von der DB AG zugelassene Bauar-
ten eingesetzt. Alle davon abweichenden Konstruktionen sind modifizierte Bauar-
ten, die aus Regelbauteilen bestehen. Darlber hinaus werden die Tunnel mit De-
ckenstromschienen ausgeristet. Eine entsprechende technische Mitteilung fir
deren Einsatz liegt vor.

Die Gleise werden mit einer Oberleitung 15 kV, 16,7 Hz ausgeristet.

Der Tunnel Flughafenkurve wird mit einer Deckenstromschiene ausgerustet. Der
Ubergang von Kettenwerk auf die Deckenstromschiene ist im zweigleisigen Be-
reich des Tunnels im Rahmen des PFA 1.3b vorgesehen.
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Die Kettenwerke aulRerhalb der Tunnel haben 1 Fahrdraht (beweglich nachge-
spannt) und 1 Tragseil (ebenfalls beweglich nachgespannt).

Ab dem Tunnelmund in Richtung offene Strecke (Stuttgart - Uim) wird die Fahr-
drahthdhe, entsprechend den zulassigen Fahrdrahtneigungen, auf die Regelfahr-
drahthdéhe von FH = 5 300 mm gebracht. Diese Kettenwerke erhalten jedoch in
Parallelschaltung je eine VL (Verstarkungsleitung), die in der Regel an den Mast-
kdpfen auf Stltzisolatoren verlegt wird.

Der Ubergang vom Kettenwerk auf die Deckenstromschiene findet im Tunnel
statt. Die Oberleitungsstitzpunkte im Trog werden, je nach Héhe der Trogwand,
direkt an der Innenseite der Trogwand bzw. an Masten, die auf der Trogwand er-
richtet werden, montiert. Bedingt durch die VergréRerung der Fahrdraht- und der
Systemhdhe ab dem Tunnelmund, liegt die Mastoberkante im Absenkungsbe-
reich bis zur Regel-FH etwa zwischen 6 500 mm und 7 500 mm uber SO. Die
Verstarkungsleitung auf den Mastkdpfen (auf Stutzisolatoren montiert) wird dann
etwa auf 7 000 mm bis 8 000 mm zu liegen kommen.

2.7.2.3

Eingleisiger Tunnel, Offene Bauweise mit ideeller lichter Bauwerkshohe
hi=6,20 m

Bedingt durch das GC-Profil wird fir diese Tunnelbauweise und fir den Tunnel
mit Kreisprofil eine Deckenstromschiene vorgesehen.

2.7.2.6

2.7.2.7

Station NBS

Die Fahrdrahthdhe des Station NBS betragt FH = 5 100 mm. Aufgrund der ein-
schrankenden, baulichen Parameter im Bereich der Station NBS ist der Einsatz
einer Deckenstromschiene vorgesehen.

Neubaustrecke Stuttgart HBF — Ulm (Freie Strecke)

Fir diesen Streckenabschnitt ist eine Hochleistungsoberleitung mit Verstarkungs-
leitung (VL) vorgesehen. Die Regelfahrdrahthdhe betragt 5 300 mm und die Sys-
temhohe 1 800 mm.

2.7.2.9

2.7.3

Oberleitungsspannungspriifung (OLSP)

Die OLSP wird gemal dem vorliegenden Lastenheft vom 08.01.2002 und dem
Brand- und Katastrophenschutzkonzept der Tunnel ausgefiihrt.

Weichenheizanlagen
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Zur Beheizung der Weichen und deren beweglichen Teile werden in Lastschwer-
punkten neue Weichenheizstationen aufgestellt. Gespeist werden die Weichen-
heizanlagen aus dem 16,7 Hz Oberleitungsnetz.

Die Weichenheizanlagen werden gemafl TU 954.9101 (Elektrische Weichen-
heizanlagen) erstellt.

274 Elektrotechnische Anlagen (50 Hz)

2741 Tunnelausristung Flughafentunnel und-Tunnel-Flughafenkurve
Allgemeines

Die elektrotechnischen Verbraucher im Flughafentunnel und Tunnel Flughafen-
kurve werden aus einer neu zu erstellenden bahneigenen 10 kV — Versorgung
aus dem Technikgebdude am Stuttgarter Hbf gespeist.

Niederspannungsanlage Tunnelausristung Flughafentunnel

Die Niederspannungsanlagen fir die Versorgung der Sicherheitsbeleuchtung und
der Elektranten werden in den technischen Raumen der Station NBS errichtet.
Gespeist wird die Niederspannungsanlage aus dem bahneigenen 10/0,4 kV-
Netz. Als Netzform fir die Niederspannungsanlagen wird gemaf der TU
954.0107, Einspeisung aus einem DB AG eigenen Mittelspannungsnetz, das TN-
C-S-System und flir die Versorgung der Elektranten und der Sicherheitsbeleuch-
tung im Tunnel das IT-System angewandt.

Elektrotechnische Tunnelausriistung Flughafentunnel

Fur die elektrotechnische Tunnelausristung werden folgende Vorschriften und
Richtlinien beachtet:

e Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und Be-
trieb von Eisenbahntunneln Ausgabe 01.07.2008.

e TU 954.0107 Elektrische Energieanlagen-SchutzmalRnahmen

e TU 954.9103 Beleuchtungsanlagen im gleisnahen und sicherheitsrelevanten
Bereich

e TU 954.9107 Elektrische Energieanlagen in Eisenbahntunneln

e KoRil 123.0111 Konzernrichtlinie Notfallmanagement und Brandschutz in Ei-
senbahntunneln

e Technische Information Nr. 5, "Festlegung fur die Planung und Errichtung
elektrischer Energieanlagen im Eisenbahntunnel® aktueller Stand).

e Schreiben des Eisenbahn-Bundesamt Bonn 22.12 Se (Tu-Ret) 16, Herr Sy-
re, vom 02.10.1998.

Im Tunnel werden nur Bauteile, Materialien und Gerate eingesetzt, welche die
Bauartgenehmigung durch das EBA Bonn erhalten haben.

In Tunneln wird eine Tunnelsicherheitsbeleuchtung eingebaut. Im Abstand von
16 m werden hierzu Leuchten in einer Hohe von 2,50 m an der Tunnelwand mon-
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tiert. Diese gewahrleisten die geforderte Beleuchtungsstarke von 1,0 Ix bei einer
GleichmaRigkeit von Emin : Emax 1 : 40.

Der Rettungsweg verlauft eben und weist keine Stufen auf.

Fur die elektrische Versorgung der Elektranten, die im Tunnel alle 96 m an der
Wand befestigt werden, wird eine unfall- und brandgeschiitzte Rohrtrasse ge-
baut.

Analog zum Abstand der Elektranten sind zur Stromversorgung vor den Elektran-
ten ausreichend dimensionierte Kabelziehschachte der Brandschutzklasse E 90
anzuordnen. Im den Kabelziehschachten werden Unterverteilungen fiir die
Stromversorgung der Elektranten angeordnet.

Fur die erforderliche Erdung der Elektranten vor Ort wird eine Verbindung zum
nachstgelegenen Erdungspunkt an der Blockfuge im Tunnel hergestellt.

Die Verkabelung an der Tunnelwand zwischen Notlichtversorgungsgeraten und
Leuchten erfolgt mit halogenfreien Kabeln in Aufputzmontage.

2743 Station NBS

Niederspannungsanlage der DB Energie GmbH

Die Niederspannungs-Hauptverteilung flr die DB Energie GmbH wird raumlich
getrennt von den zu versorgenden Haupt- bzw. Unterverteilungen anderer Fih-
rungsgesellschaften der DB AG in den technischen Raumen in der Technikzent-
rale Ebene U2 der neuen Station NBS untergebracht. In den Abgangen zu den
Verteileranlagen anderer Geschéaftsbereiche/Betreiber oder deren Verbraucher-
anlagen werden Zahlereinrichtungen vorgesehen bzw. eingebaut.

Verteilt auf den unterirdischen Technikebenen der Station NBS sind die Nieder-
spannungsverteilungen der einzelnen Fuhrungsgesellschaften in den Technik-
raumen untergebracht.

Schnittstellen zur Bahnsteigausristung der Station NBS

Die Schnittstelle zwischen der Bahnsteigausriistung der Station NBS und den
Verbrauchern zur Hauptverteilung der DB Energie GmbH ist wie folgt definiert:

Der Ubergabe/Schnittstellenpunkt sind die Abgangsklemmen der Niederspan-
nungshauptverteilung von DB Energie.
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2.7.5

2.7.6
2.7.6.1

Leit- und Sicherungstechnik

Die neuen Gleisanlagen des Projekts Stuttgart 21 erhalten neue Anlagen der
Leit- und Sicherungstechnik. In den Ubergangsbereichen zum bestehenden Stre-
ckennetz der DB Netz AG werden die Anlagen in der jeweils bestehenden Tech-
nik angepasst.

Die folgenden Kapitel beschreiben zunachst den Umfang aller neu hinzukom-
menden Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik. Da sich die Grenzen der ein-
zelnen Stellwerksbereiche nicht mit denen der Planfeststellungsabschnitte de-
cken und die geplanten Systeme Ubergreifend wirken, wird das Gesamtkonzept
fur das Projekt Stuttgart 21 beschrieben.

Abschlielend werden die MaBnahmen dargestellt, die sich durch Anpassungs-
mafinahmen im Bereich des Ubergangs auf das bestehende Netz und die dazu
erforderlichen Anderungen der vorhandenen Stellwerksanlagen ergeben.

Systeme und Elemente der Leit- und Sicherungstechnik

Allgemeine Systembeschreibung

Der gesamte Neubaubereich wird durch eine neue elektronische Stellwerkstech-
nik nach dem bei der DB Netz AG zugelassenen Standard gesteuert und Uber-
wacht. Bedingt durch die diesem Standard zugeordnete Stellentfernung der an-
geschlossenen Elemente wie Signale, Weichenantriebe und Gleisfreimeldeein-
richtungen mit einer Lange von 6,5 km ergibt sich eine Stellwerksstruktur, die
sich durch ein Ubergeordnetes ESTW-UZ (Elektronisches Stellwerk — Unterzent-
rale -) und mehrere ESTW-A (Elektronisches Stellwerk - abgesetzt -) ergibt.

Die ESTW-UZ | Stuttgart und ESTW-UZ Il Untertirkheim, welche betrieblich un-
besetzt sind, werden in einem vorhandenen Stellwerksgebdude im Abstellbahn-
hof Untertirkheim errichtet. Darin wird neben den Raumen fir die technischen
Einrichtungen ein Bedienraum mit einem Notbedienplatz untergebracht.

Der gesamte ESTW-Bereich Stuttgart 21 wird von der BZ (Betriebszentrale)
Karlsruhe aus bedient. Hierzu werden mehrere Arbeitsplatze flr die Fahrdienst-
leiter des Bereichs Stuttgart 21 vorgesehen.

In der Region ausgelagert werden die dem ESTW-UZ | Stuttgart untergeordneten
ESTW-A Wangen, Stuttgart-Hbf, Filder und Unterboihingen. Die ESTW-A Stutt-
gart-Hbf und Filder werden in den neu entstehenden Raumen untergebracht. Das
ESTW-A Unterboihingen wird in das neue Gebaude der ESTW-UZ Neckartal in-
tegriert.

Es werden die folgenden Komponenten enthalten sein:

e Unbesetzte elektronische Stellwerke als Unterzentrale (ESTW-UZ) mit Not-
bedienplatz

e Bedienung aus der Betriebszentrale (BZ) Karlsruhe.

e Mehrere unbesetzte, modular aufgebaute elektronische Stellwerke ausgela-
gert (ESTW-A) entlang der Strecke, in Abhangigkeit von der Stellentfernung
mit Zuwegungen fur Wartungsfahrzeuge, die signaltechnisch einer ESTW-UZ
zugeordnet werden
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e ein auf die Anforderungen der Interoperabilitdt abgestimmtes kontinuierliches
Zugbeeinflussungssystem - ETCS Level 2
¢ |eittechnische Einrichtungen (Zugnummernmeldeanlage (ZN), Zuglenkung

(2L))

¢ eine Rickfallebene mit ortsfesten Signalen und punktférmiger Zugbeeinflus-
sung PZB 90.

o die Elemente der AuRenanlagen werden Uber zweckgebundene Kabel ange-
schlossen

e Uber eine Datennetzstruktur erfolgt die Verbindung der ESTW-UZ mit den
ESTW-A und der BZ

Die Zige werden vom Zugbeeinflussungssystem gefiihrt. Der Triebfahrzeugfih-
rer erhalt auf Anzeigegeraten im Flhrerraum seines Triebfahrzeuges alle beno-
tigten Informationen Uber die Strecke in einer Streckenvorschau, sowie Ge-
schwindigkeitseinschrankungen, Zielentfernung und Zielgeschwindigkeit im Vo-
raus.

An Weichenverbindungen und Bahnhofen sowie zur Blockteilung sind ortsfeste
Signale vorgesehen.

Uber die ZN-Anlage wird dem Fahrdienstleiter in der Betriebszentrale aktuell an-
gezeigt, wo sich in seinem Bereich welche Ziige befinden. Weiterhin wird die ZN
Anlage auch als Datenbasis fur die Zuglenkung verwendet.

In der BZ wird der gesamte Betrieb der diesem Projekt zugeordneten Fahrwege
Uberwacht, gesteuert und disponiert.

An der Strecke werden erforderlich:

e Die oben genannten Signaleinrichtungen
e Einrichtungen der Zugbeeinflussungen
e Kabeltrasse entlang der Strecke

Das Streckenkabel wird raumlich redundant gefiihrt. Im Randbereich der Bahn-
héfe Wendlingen und Ulm Hbf sind bereits zu einem sehr friihen Zeitpunkt An-
passungsmallinahmen an den in Betrieb befindlichen Anlagen durchzufiihren.

Diese Umbauten werden in der vorhandenen Technik durchgeflhrt.

Im Bf Untertlirkheim werden zwei ESTW-UZ errichtet. An die UZ | Stuttgart wird
das ESTW-A Filder angebunden.

ESTW-A Filder

Auf den Strecken von Stuttgart 21 werden neue elektronische Stellwerke nach
dem bei der DB Netz AG zugelassenen Standard errichtet. Bedingt durch die
diesem Standard zugeordnete Stellentfernung der angeschlossenen Elemente
wie Signale und Weichenantriebe mit einer Lange von 6.5 km ergibt sich fur die-
sen Bereich eine Stellwerksstruktur, die sich durch ein Gbergeordnetes ESTW-UZ
und mehrere ESTW-A ergibt.

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 61 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

2.7.6.2

2.7.7

Das fir die Steuerung der Signalanlagen im PFA 1.3a erforderliche ESTW-A wird
in einem Modulgebaude am Rettungsplatz West des Flughafentunnels angeord-
net. Die Verbindung zwischen dem ESTW-A und den Elementen der Au3enanla-
gen im PFA 1.3a erfolgt mittels Kabel.

Ortliche Besonderheiten und AnpassungsmaRnahmen

Die Malinahmen der Leit- und Sicherungstechnik im PFA 1.3a umfassen die zu
errichtenden Anlagen der Neubaustrecke in ESTW — Technik.

NBS und Station NBS

Der Bereich der Neubaustrecke einschliellich des Flughafentunnels zur Station
NBS, wird direkt vom neuen ESTW-A Filder (abgesetztes elektronisches Stell-
werk) ferngestellt. Im weiteren Streckenverlauf in Richtung Stiden entsteht eine
Schnittstelle zum neuen ESTW-A Unterbohingen, in Richtung Norden eine weite-
re zum ESTW-A Stuttgart Hbf.

Die Verkabelung zur AuRenanlage erfolgt mit Stammkabeln, im Tunnel entlang
der Gleise.

Telekommunikation

Die Anlagen der Telekommunikation werden in Rdumen der Notausgange des
Flughafentunnels sowie in Rdumen der Station NBS aufgestellt.

Funkdienste fir betriebliche Zwecke

Fir die Bereitstellung von Funkdiensten fiir betriebliche Zwecke ist das neue digi-
tale Funksystem GSM-R vorgesehen. Uber dieses System werden die Anwen-
dungen Zugfunk, Betriebs- und Instandhaltungsfunk, Rangierfunk sowie die
Funkzugbeeinflussung (hier ETCS) realisiert.

Funkdienste Dritter

Fir die Feuerwehren wird ein BOS-Funknetz in den Tunnelbereichen sowie im
Bereich der Station NBS eingerichtet. Damit hat die Feuerwehr im Tunnel die
Méoglichkeit ihren bedarfspezifischen Funkverkehr durchzufiihren.

Die Funkversorgung des BOS-Funknetzes erfolgt durch ein strahlendes Koaxial-
kabel (Schlitzkabel), das im oberen Bereich der Tunnelréhren an der Wand in ei-
nem Abstand von ca. 12 cm angebracht wird sowie durch zusatzliche Einzelan-
tennen im Bereich der Station NBS.

Im Tunnelbereich ist im Abstand von ca. 1000 m die Einrichtung von Funkstatio-
nen / Repeatern fir den Anschluss des Schlitzkabels erforderlich. Im Bereich der
Station NBS werden die Repeater im Medienkanal untergebracht.

Entsprechend den Bestelleranforderungen werden auch die 6ffentlichen Funk-
netze (D-/E-Netze) im Bahnhof und gegebenenfalls in den Tunneln eingespeist.
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Hier erfolgt die Funkversorgung in der Regel Uber Antennen, im Bereich der Tun-
nel auch Uber ein strahlendes Koaxialkabel (Schlitzkabel).

Kabel und Ubertragungstechnische Einrichtungen

Zur Verbindung der telekommunikationstechnischen Einrichtungen und zur Ver-
bindung der Stellrechner untereinander und mit der Betriebszentrale werden Cu-
und LWL Streckenfernmeldekabel sowie Bahnhofsfernmeldekabel verlegt. Zur
Ubertragung von Daten, Sprache und Bildern werden Ubertragungstechnische
Einrichtungen eingesetzt.

Betriebsfernmeldeanlagen

Im Tunnel wird ein Tunnelnotrufsystem erstellt. Tunnelnotruffernsprecher werden
an den Notausgangen, innerhalb der Notausgange, in den Querschlagen und an
den Tunnelportalen installiert.

Zusatzlich wird im Tunnel eine Steckdosenleitung zum Anschluss von tragbaren
Feldfernsprechern (OB-Fernsprechern) der Rettungsdienste errichtet. Die An-
schllsse fur die OB-Fernsprecher sind an allen Rettungsplatzen (Tunnelportale,
gelandeseitige Ausgange der Rettungsstollen bzw. Rettungsschachte) und im si-
cheren Bereich der Rettungsstollen bzw. Rettungsschéachte hinter der tunnelseiti-
gen Rettungstiren vorzusehen. Die Ausgange werden gemal TSI SRT mit
Fluchtturiberwachung ausgestattet.

Meldeanlagensystem DB MAS

Zur Ubertragung von Gefahrenmeldungen, auch von Einrichtungen auRerhalb
des Planfeststellungsabschnitts, wird das Meldeanlagensystem DB MAS einge-
richtet. Uber die Bedienoberflaiche DB MAS Bedienplatz in der BZKArlsruhe wer-
den beim Fahrdienstleiter und der EVZS Meldungen/Alarme visualisiert sowie
entsprechende Steuerbefehle eingegeben. Uber das DB MAS erfolgt auch die
Uberwachung und Steuerung technischer Einrichtungen.

Lautsprecheranlage Station NBS

Fir die Reisendensicherung und Evakuierung der Station NBS wird eine neue
Lautsprecheranlage als Sprachalarmanlage gemaf DIN VDE 0833-4 fir alle 6f-
fentlichen Bereiche vorgesehen.

Videoiliberwachung der Station NBS

Fir die Reisendensicherung in der Station NBS wird eine Videouberwachung fur
alle o6ffentlichen Bereiche vorgesehen.
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2.8 Tatbestande mit Abweichungen vom Regelwerk

2.8.1 Neubaustrecke (Str. 4813)

2811 Langsneigung der freien Strecke > 12,5 %o

(§7 (1) Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung in Verbindung mit dem Mo-
dul 800.0110, Abschnitt 10)

Nach §7 (1) EBO soll die Langsneigung auf freier Strecke bei Neubauten 12,5 %o
nicht Uberschreiten.

Fur das Projekt Stuttgart 21 wurde vom Vorhabentrager fur die Trassierung eine
maximale Langsneigung von 28 %o fur die Neubaustrecke Stuttgart — Ulm festge-
legt. Das Betriebsprogramm sieht nur den Einsatz von Regional- und Fernzigen
vor. Der Einsatz von schweren Guiterziigen, der eine geringere Langsneigung er-
fordern wirde, ist auf der betrachteten Strecke nicht vorgesehen.

Die Technische Spezifikation fur die Interoperabilitat, Teilsystem Infrastruktur
(TSI HGV INS) sieht eine maximale Langsneigung von 35 %o vor, dieser Grenz-
wert wird auf allen betrachteten Streckenabschnitten eingehalten.

Die fahrdynamischen Prifungen vom 26.04.1999 und 28.05.2009 ergaben hin-
sichtlich der verwendeten Langsneigungen keine Einwendungen.

Es ist zu beachten, dass die Angaben der Langsneigungen in Lage- und Hoéhen-
plan geringfiigig differieren kdnnen. Grund hierfir ist, dass im Héhenplan jeweils
die Streckenachse dargestellt ist, wahrend im Lageplan die Gleisachsen angege-
ben sind und Strecken- sowie Gleisachsen in der Regel nicht identisch sind.

A. Streckenabschnitt von km 10,030 bis km 10,149

Zwangspunkte

1. Fildertunnel (PFA 1.2)

Der zu Uberwindende Hohenunterschied zwischen Stuttgart Hauptbahnhof und
der Filderebene von ca. 155 m lasst es nicht zu, dass der Sollwert des §7 (1)
EBO fiur die Langsneigung auf freier Strecke von 12,5 %0 eingehalten werden
kann, ohne auf Elemente der kinstlichen Langenentwicklung, wie z.B. Kehretun-
nel, zurickzugreifen. Da diese Elemente neben langeren Fahrzeiten auch erheb-
liche Mehrkosten fir Bau und Unterhalt verursachen wirden, ist eine Einhaltung
der Grenzwerte wirtschaftlich und betrieblich nicht darstellbar.

Aus den vorgenannten Grinden ist die NBS im letzten Abschnitt des Fildertun-
nels von km 8,690 bis zum Sudportal bei km 9,900 mit einer Langsneigung von
25 %o trassiert.

Entsprechend RiL 853.0002 (12) Eisenbahntunnel planen, bauen und instandhal-
ten — Entwurfsgrundlagen, sollen lange Voreinschnitte vermieden werden. Des-
halb wird die Langsneigung von 25 %o auch nach dem Tunnelportal beibehalten.
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2. Hattenbach

Bei km 10,088 kreuzt die Trasse den Hattenbach, der in diesem Bereich abge-
senkt und verlegt wird. Eine weitere Absenkung des Hattenbachs ist aus 6kologi-
schen Grunden nicht darstellbar, da die Eingriffe in Lage und Héhe des Bach-
betts so gering wie mdglich ausfallen sollen. Auf eine Diikerung des Hattenbach
wird verzichtet, um die Querungsmaglichkeit fir Amphibien zu erhalten.

Diese Zwangspunkte sind in Anlage 4.1, Blatt 1 (Lageplan) und Anlage 5.1,
Blatt 1, (H6henplan) dargestellt.

Aus den vorgenannten Zwangspunkten ergibt sich im Streckenabschnitt zwi-
schen km 10,030 und km 10,149 eine Langsneigung von 25 %, die Uber dem
Sollwert des §7 (1) EBO liegt.

Sicherheitsbelange

1. Bahnbetrieb

Fir den vorgesehenen Bahnbetrieb (Regional- und Fernzlige, keine schweren
Guterzige) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende
Fur die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Keine

Weitere Betroffene

Keine

B. Streckenabschnitt von km 13,780 bis km 14,330

Zwangspunkte

1. Gradiente der BAB A8

Entsprechend der Forderung aus dem Raumordnungsverfahren orientiert sich die
Gradiente der NBS an der Gradiente der BAB A8.

2. EU (ber die B 312

Um die erforderliche Durchfahrtshéhe von 4,70 m im Bereich der EU B 312 zu
gewahrleisten, ist trotz Minimierung der Konstruktionshohe des Bauwerks eine
Anhebung der Gradiente um ca. 2,70 m uber die Gradiente der BAB A8 erforder-
lich.
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Der Einbau einer Mittelunterstitzung zwischen den Fahrbahnen der B 312 zur
Reduzierung der Konstruktionshéhe der EU ist aufgrund des bestehenden
Grundwassertroges nicht moglich.

Der Zwangspunkt EU B 312 ist in Anlage 4.1, Blatt 6 (Lageplan) und Anlage 5.1,
Blatt 6 (Hohenplan) dargestellt.

Eine Angleichung der Gradienten von NBS und BAB A8 ist im betrachteten Stre-
ckenabschnitt nur bei Uberschreitung des Sollwertes von 12,5 %o auf 16,717 %o
maoglich, da die BAB A8 in diesem Bereich selbst eine Langsneigung von ca.
10,86 %o aufweist.

Sicherheitsbelange

1. Bahnbetrieb

Fir den geplanten Bahnbetrieb (Regional- und Fernziige, keine schweren Giter-
zlge) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende
Auch fur die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Keine

Weitere Betroffene

Keine

C. Anschluss der Station NBS an die NBS (Flughafentunnel)
von km 0,183 bis km 0,673 sowie von km 2,494 bis km 2,899

Beschreibung der Ausgangssituation

Im gesamten Bereich des PFA 1.3a verlauft die Trasse der NBS nérdlich der
BAB A8 in Parallellage.

Um die Umsteigebeziehung Eisenbahn — Flugzeug méglichst attraktiv zu ge-
stalten, wird ein mdglichst geringer Abstand zwischen Station NBS und den
Flughafenterminals angestrebt.

Dies wird erreicht, indem die Station NBS im Nebenschluss unterirdisch an die
NBS angebunden wird.

Mit dieser Lage der Station NBS werden die Wege zu den Terminalbereichen des
Flughafens und zur vorhandenen S-Bahn-Station, tber die kilinftig auch der Ver-
kehr der Gaubahn gefihrt wird (Station Terminal), minimiert.
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Zwangspunkte

1. Gradiente der NBS am Ausschleifungspunkt bei NBS-km 10,443 (FT-
km 0,000)

Bei NBS-km 10,443 (entspricht FT-km 0,000) liegt die Gradiente der NBS bei
390,4 m U.NN. Aufgrund der Weichenverbindungen beginnt die Gefallestrecke
erst bei FT-km 0,185.

Eine Anordnung des Ausschleifungspunktes weiter westlich ist nicht mdglich, da
aus trassierungstechnischen Griinden keine Weichen in den Ubergangsbogen
der durchgehenden Hauptgleise liegen sollen (Siehe auch Anlage 4.1.2 und
5.1.2).

2. Kreuzungspunkt mit der BAB A8 bei FT-km 0,682

Die BAB A8 stellt die Hauptverbindungsachse in Ost-West-Richtung fir den mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) in Stddeutschland dar. Neben dem Durch-
gangsverkehr wird auch ein Grofdteil des Binnenverkehrs des Grofiraums Stutt-
gart Uber diese Verbindung abgewickelt. Eine dauerhafte Anderung von Gradien-
te oder Linienflhrung ist wirtschaftlich nicht darstellbar.

Um den Eingriff in das Landschaftsbild sowie den Flachenverbrauch zu minimie-
ren, ist die NBS in Lage und Gradiente an die BAB A8 angepasst.

An diesem Kreuzungspunkt werden die Tunnel unter der BAB A8 in bergmanni-
scher Bauweise aufgefahren, um eine bauzeitliche Verlegung der BAB A8 zu
vermeiden.

Um die BAB A8 in bergmannischer Bauweise unterqueren zu kdnnen, muss die
Gradiente bei FT-km 0,650 bei 377,4 m (i.NN liegen (siehe auch Anlage 4.1.3,
5.2.1 und 5.2.5).

3. Kreuzungspunkt mit der BAB A 8 bei FT-km 2,414

An diesem Kreuzungspunkt unterquert der Flughafentunnel die BAB A8 in einem
in offener Bauweise erstellten Tunnel. Bei FT-km 2,479 muss die Gradiente bei
376,7 m U.NN liegen (siehe auch Anlage 4.1.4 und 4.1.10 sowie 5.2.4).

4. Gradiente der NBS am Einschleifungspunkt bei NBS-km 13,066 (FT 3,026)

Bei NBS-km 13,066 (entspricht FT-km 3,026) liegt die Gradiente der NBS bei
384,9 m U.NN. Aufgrund der Weichenverbindungen endet die Steigungsstrecke
schon bei FT-km 2,884. Das nérdliche Gleis muss zusatzlich die NBS-Trasse un-
terqueren; da diese in diesem Bereich aber ca. 1,0 m Uber der BAB-Trasse liegt,
ist der Kreuzungspunkt mit der BAB maligebend (siehe auch Anlage 4.1.5 und
5.1.5 sowie 5.2.4)

Aus den Zwangspunkten 1 und 2 ergibt sich auf einer Strecke von 466 m ein Ho-
henunterschied von 13,5 m, was eine Langsneigung von 29,0 %. im Flughafen-
tunnel erfordert.
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Aus den Zwangspunkten 3 und 4 ergibt sich auf einer Strecke von 405 m ein Ho-
henunterschied von 10,1 m, was eine Langsneigung von 25,0 %o erfordert.

Sicherheitsbelange

1. Bahnbetrieb

Fir den vorgesehenen Bahnbetrieb (ausschliellich Regional- und Fernzlge, kei-
ne Guterzlige) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende
Auch fir die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

1. westliche Anbindung (km 0,185 bis km 0,650)

Um den in §7 (1) EBO geforderten Sollwert von 12,5 %o einzuhalten, missten die
Trog- sowie die Tunnelstrecken jeweils um ca. 300 m verlangert werden.
Dadurch missten die Weichenverbindungen im Ubergangsbogen angeordnet
werden, was aus trassierungstechnischer Sicht vermieden werden soll.

2. 6stliche Anbindung (km 2,479 bis km 2,884)

Um den in §7 (1) EBO geforderten Grenzwert von 12,5 %o einzuhalten, mussten
die Trog- sowie die Tunnelstrecke jeweils um ca. 200 m verlangert werden. So-
wohl die erhdhten Baukosten als auch der Flachenmehrverbrauch und die damit
verbundenen Eingriffe in Natur und Landschaft sowie Eigentum Dritter sind wirt-
schaftlich nicht darstellbar.

Weitere Betroffene

Keine

D. Anschluss der bestehenden Strecke Stuttgart-Vaihingen — Stuttgart-
Flughafen an die NBS (Flughafenkurve) von km 0,220 bis km 1,811

Beschreibung der Ausgangssituation

Im gesamten Bereich des PFA 1.3a verlauft die Trasse der NBS noérdlich der
BAB A8 in Parallellage.

Um die Fahrtbeziehungen Stuttgart — Horb auch nach dem Rickbau der Strecke
4860 zwischen Stuttgart Hbf und Stuttgart-Vaihingen zu gewahrleisten, muss die
NBS an die bestehende Strecke 4861 Stuttgart-Rohr — Stuttgart-Flughafen ange-
schlossen werden.
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2.8.1.2

Hierzu ist eine Verbindungskurve von der NBS in die bestehende Station Termi-
nal am Flughafen Stuttgart vorgesehen.

Zwangspunkte
Gradiente der NBS am Ausschleifungspunkt bei NBS-km 10,902 (FK-km 0,000)

Bei NBS-km 10,902 (entspricht FK-km 0,000) liegt die Gradiente der NBS bei
391,17 m U.NN. Aufgrund der Weichenverbindungen sowie der Koppentalklinge
beginnt die Gefallestrecke erst bei FK-km 0,196.

Eine Anordnung des westlichen Ausschleifungspunktes der Flughafenkurve ist
von der EU Koppentalklinge abhangig. Der Trog muss dstlich der EU beginnen.

Sicherheitsbelange

1. Bahnbetrieb

Fir den geplanten Bahnbetrieb (ausschliellich Regional- und Fernziige, kein Gu-
terverkehr) ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

2. Reisende
Auch fur die Reisenden ergeben sich keine negativen Auswirkungen.

Bautechnische Alternativen

Keine

Weitere Betroffene

Keine

Langsneigung des Flughafentunnels < 4%

Modul 800.0110, Abschnitt 10 (3)

Beschreibung der Ausgangssituation

Die Station NBS wird in Tunnellage realisiert.

Modul 800.0110, Abschnitt 10(4) besagt, dass die Langsneigung in Tunneln
> 1.000 m mindestens 4 %o betragen soll.

Gleichzeitig besagt die TSI HGV INS, dass die Langsneigung von Bahnhofsglei-
sen maximal 2,5 %o betragen darf.
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2.8.1.3

Da es sich bei der Station NBS um einen Systemhalt im transeuropaischen
Hochgeschwindigkeitsnetz handelt, muss die Vorgabe der TSI (also 2,5 %o) ein-
gehalten werden.

Zwangspunkte
Keine

Sicherheitsbelange

1. Bahnbetrieb

Der Sicherheitsgedanke, der dem Modul 800.0110 zugrunde liegt, beriicksichtigt,
dass ein eigenstandiges Herausrollen eines Zuges aus dem Tunnel z.B. bei Un-
terbrechung der Energieversorgung sichergestellt werden soll. Aufgrund des
wannenférmigen Langsprofils des Tunnels, ist dieser Gedanke nicht malRgebend,
zumal sich der Wannentiefpunkt in der Nahe des &stlichen Bahnsteigendes be-
findet und somit die Evakuierung eines nicht mehr fahrttichtigen Zuges zumindest
teilweise Uber den Bahnsteig und damit Gber den Zugang Ost der Station NBS
erfolgen kann.

2. Reisende

Fir die Reisenden ergeben sich keine sicherheitsrelevanten Belange (Siehe
auch Kap. 2.8.1.3.A.).

Wechselnde Langsneigung bei Tunnelbauwerken

EBA-Richtlinie Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau
und den Betrieb von Eisenbahntunneln, Ziff. 2.1 und Modul 800.0110.

A. Anschluss der Station NBS an die NBS (Flughafentunnel), km 0,191 bis
km 2,861

Beschreibung der Ausgangssituation

Der Flughafentunnel umfasst die Zu- und Ablaufstrecke zur Station NBS sowie
die Station NBS selbst. Da die Station NBS ca. 28 m unter Gelandeoberkante
liegt, hat der Flughafentunnel zwangslaufig ein wannenférmiges Langsprofil (sie-
he hierzu Anlage 2.6.2, Blatt 1).

Die Richtlinie Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau
und den Betrieb von Eisenbahntunneln (im folgenden ,Tunnelrichtlinie“ genannt),
fordert, dass ein wannenférmiges Langsprofil vermieden werden soll (siehe hier-
zu auch Anlage 10.1).
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Zwangspunkte

1. BAB A8

Die BAB A8 stellt die Hauptverbindungsachse in Ost-West-Richtung fir den MIV
in Suddeutschland dar. Neben dem Durchgangsverkehr wird auch ein Grolteil
des Binnenverkehrs des GrofRRraums Stuttgart Gber diese Verbindung abgewi-
ckelt. Eine dauerhafte Anderung von Gradiente oder Linienfiihrung ist wirtschaft-
lich nicht darstellbar.

Um den Eingriff in das Landschaftsbild sowie den Flachenverbrauch zu minimie-
ren, ist die NBS in Lage und Gradiente an die BAB A8 angepasst.

2. Station NBS

Wie bereits in Kap. 2.8.1.1.C. erlautert, soll die Station NBS mdglichst nahe am
Flughafenterminal liegen; aufgrund der bestehenden Bebauung der Messe
Stuttgart ist nur eine unterirdische Lage realisierbar.

3. Kreuzung der Flughafenkurve

Bei FT-km 2,116 unterquert der Flughafentunnel die in Tunnellage befindliche
Flughafenkurve. Aufgrund der Zwangspunkte liegt der Tiefpunkt des Tunnels bei
FT-km 2,009. Diese Zwangspunkte sind in Anlage 5.2.3 (Héhenplan) dargestellt.
Die Flughafenkurve ist Gegenstand des gesonderten Planfeststellungsabschnitts
1.3b.

Sicherheitsbelange

1. Bahnbetrieb

Im Regelbetrieb ist nur mit einem geringen Anfall von Schlepp-, Kondens- und
Leckagewasser zu rechnen. Dieses wird im Tunneltiefpunkt in einem ca. 13 m?
fassenden Becken gefasst und bei Bedarf Gber einen Verbindungsschacht wie in
Kapitel 2.2.2.10 beschrieben abgepumpt.

2. Reisende

Der Sicherheitsgedanke gemaf Tunnelrichtlinie geht davon aus, dass bei einem
wannenférmigen Profil im Brandfall bei einer Unterbrechung der Stromversor-
gung ein im Tunnel befindlicher Zug eventuell nicht mehr aus dem Tunnel her-
ausrollen kann, sondern vielmehr im Tiefpunkt des Tunnels zum Stehen kommen
kénnte.

Um dennoch die gleiche Sicherheit wie in einem Tunnel mit einseitiger Langsnei-
gung zu erreichen, wurde der Abstand der Notausgange durch zwei zusatzliche
Querschlage auf unter 500 m verkurzt.
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2814

B. Anschluss der NBS an die bestehende Strecke Stuttgart-Rohr—
Stuttgart-Flughafen (Flughafenkurve) von km 0,194 bis km 1,911

Beschreibung der Ausgangssituation

Im gesamten Bereich des PFA 1.3a verlauft die Trasse der NBS nérdlich der
BAB A 8 in Parallellage.

Um die Fahrtbeziehungen Stuttgart — Horb auch nach dem Rickbau der Strecke
4860 zwischen Stuttgart Hbf und Stuttgart-Vaihingen zu gewahrleisten, muss die
NBS dber die bestehende Strecke 4861 Stuttgart-Vaihingen — Stuttgart-
Flughafen angeschlossen werden.

Hierzu sind eine Verbindungskurve von der NBS in die bestehende Station Ter-
minal am Flughafen Stuttgart sowie der Bau der Rohrer Kurve vorgesehen.

Sowohl diese Verbindungskurve — die sogenannte Flughafenkurve — als auch die
Anlagen an der Rohrer Kurve sind Gegenstand des gesonderten Planfeststel-
lungsabschnitts 1.3b.

Optimierter Tunnelquerschnitt mit R = 4,05 m fiir Geschwindigkeiten
<160 km/h

Beschreibung der Ausgangssituation

Der vorliegende Querschnitt mit einem lichten Radius r = 4.05 m wurde fur das
Projekt Stuttgart 21 unter Verwendung einer speziellen, neu konzipierten Oberlei-
tung entwickelt. Es wird eine Deckenstromschiene geplant.

Zwangspunkte

Der vorliegende Querschnitt wurde unter Bertcksichtigung folgender fur den frei-
zuhaltenden Raum mafigebender Parameter entwickelt:

e Lichtraumprofil UIC GC

e Gefahrenbereich nach Ril 132
e Sicherheitsraum

e Rettungsweg

e Bautechnischer Nutzraum

Vorkehrungen zur Betriebssicherheit

Der Querschnitt wurde der DB Systemtechnik als aerodynamischem Fachbereich
des Vorhabentragers zur Prifung vorgelegt. Die Prifung ergab, dass bei abge-
dichtetem Wagenmaterial Komforteinbuf3en nicht zu erwarten sind.

Bautechnische Losungsanséatze

Es bestehen keine baulichen Alternativen.
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2815 Regelquerschnitt Tunnel offene Bauweise

PFA 1.3a Filderbereich mit Flughafenanbindung

Flughafentunnel

Tunnel Flughafenkurve

Beschreibung der Ausgangssituation

Fur die Regelquerschnitte Flughafentunnel und Flughafenkurve in offener Bau-
weise wird die bahninterne Genehmigung beantragt, da der geplante Rechteck-
querschnitt fur Fernbahnen v < 100 km/h von den Richtzeichnungen der Ril 853
abweicht.

Grundlagen

Bei der Festlegung der Querschnittsabmessungen wurden folgende Grundlagen
bertcksichtigt:

Querschnittsgestaltung gem. Ril 853.1002
Lichtraumprofil GC
Grole Grenzlinie gem. EBO

EBA-Richtlinie: Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln

Unfallverhitungsvorschriften der EUK
Entwurfsgeschwindigkeit 80 - 100 km/h (< 120 km/h)

Breite des Gefahrenbereichs = 2,30 m bei v < 120 km/h gem. GUV-V D 30.1
i. V. m. GUV-V D 33, Anlage §2 Nr. 2. Die Breite des Gefahrenbereichs wird
einheitlich so festgelegt, dass die Mdglichkeit der Befahrung der Querschnit-
te fur einen Geschwindigkeitsbereich bis 120 km/h besteht.

Breite des Sicherheitsraumes = 80 cm mit Verringerung auf bis zu 50 cm im
Bereich von Einbauten (ausreichender Halt aufgrund des Handlaufs im Tun-
nel)

Oberbau Feste Fahrbahn
Platzbedarf flr Kabelleerrohre und ETA

Bei der Planung der lichten Abmessungen der Tunnelquerschnitte in offener
Bauweise wurden folgende Anlagen bertcksichtigt:

Oberleitungsanlagen

Anlagen der Bahnstromenergieversorgung
Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik
50-Hz-Anlagen
Telekommunikationsanlagen
Kabelanlagen

Kabelgefal3system.
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Die Tunnel werden gemal der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und
Katastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln®, Ausgabe
01.07.2008, dem vorliegenden Lastenheft vom 08.01.2002 und dem Brand- und
Katastrophenschutzkonzept des PFA 1.3a mit Elektranten, Tunnelsicherheitsbe-
leuchtung, OLSP und Telekommunikationsanlagen ausgeristet.

Interoperabilitat

Der vorliegende Planfeststellungsabschnitt ist Teil des Projektes Stuttgart 21,
welches sich als wesentlicher Bestandteil des Transeuropaischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems versteht.

Gemal Richtlinie 96/48/EG sind die Vorgaben zur Interoperabilitat sowie die da-
rauf aufbauenden technischen Spezifikationen zur Interoperabilitat (TSI) zu be-
achten. Die vorliegende Planung entspricht den Anforderungen der TSI in Bezug
auf die Forderungen an:

e Energie
e Infrastruktur
e Zugsicherung/ -steuerung.

Zur Uberpriifung der technische Spezifikationen der geplanten Baumalinahme
auf Einhaltung der jeweiligen TSI-Kennwerte, wird fur die jeweiligen Strecken ein
»Heft zur Uberprifung der Strecke® erstellt.

Zuordnung der Streckenkategorie

Der im gegenstandlichen Planfeststellungsabschnitt enthaltene Neubaustrecken-
anteil ist gemal der TSI HGV INS, wie die gesamte Strecke 4813, in die Ste-
ckenkategorie - | (eigens fir Hochgeschwindigkeitsziige gebaute Strecken, die
fur Geschwindigkeiten von im Allgemeinen mindestens 250 km/h ausgelegt sind)
einzuordnen. Der Flughafentunnel einschl. Station NBS ist in die Kategorie Il
einzuordnen (eigens fur Hochgeschwindigkeitsziige gebaute [...] Strecken, [...]
deren Geschwindigkeit im Einzelnen angepasst werden muss).
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3.1

In Bezug auf die Anforderungen gema TSI werden im Rahmen der Planfeststel-
lung die nachfolgend dargestellten zuldssigen Sonderregelungen in Anspruch
genommen.

Aufgrund von Zwéangen in der Linienflhrung, die im PFA 1.3a durch topographi-
sche Gegebenheiten und die enge Blindelung mit der BAB A8, einer zentralen
Forderung aus dem Raumordnungsverfahren, gegeben sind, kommt im Bereich
der Bundelung ein Radius von 2305 m zur Anwendung. Bei der gemay TSI HGV
INS maximal zuldssigen Uberhéhung von 180 mm ergibt sich in diesem Bogen
ein Uberhéhungsfehlbetrag von 140 mm. Aufgrund anderer trassierungstechni-
scher Zwangspunkte wurde hier eine Uberhéhung von 170 mm gewahlt, so dass
sich der Uberhéhungsfehlbetrag auf 150 mm vergroRert.

Der normale Grenzwert nach TSI HGV INS von 100 mm fiir den Uberhdhungs-
fehlbetrag kann nicht eingehalten werden. Es ist deshalb vom Infrastrukturbetrei-
ber im Infrastrukturregister zu erklaren, in welchen Streckenabschnitten Ein-
schrankungen bestehen, die eine Einhaltung des genannten Werts verhindern. In
diesem Fall kann der maximale Grenzwert von 150 mm zur Anwendung gelan-
gen. Der Radius von 2305 m kommt ca. von km 11,6 bis ca. km 12,6 zur Anwen-
dung, da in diesem Bereich die etwa parallel verlaufende Autobahn einen Radius
in dieser Grélenordnung besitzt.

Analog gilt dieser Sachverhalt auch fir einige Bogen des Flughafentunnels, da
auch hier der normale Grenzwert nach TSI HGV INS geringfligig Uberschritten,
der maximale Grenzwert aber eingehalten wird. Im Einzelnen handelt es sich um
den Rechtsbogen von ca. km 0,5 bis ca. km 0,9 und den Linksbogen im sudli-
chen Gleis von ca. km 1,3 bis ca. km 1,5 jeweils mit Radien von 300 m und
Uberhdhungsfehlbetragen von 102 mm. Die Anordnung dieser engen Radien ist
an diesen Stellen erforderlich, um eine mdoglichst senkrechte Unterfahrung der
Autobahn zu ermdglichen und die Lage der Station NBS an der gewlinschten
Stelle zu erreichen. Zudem wird die vorhandene Bebauung der Messe Stuttgart
und die Griindungskorper der dort vorhandenen Hallenbauten bericksichtigt.

Anlagen Dritter als notwendige FolgemaRnahmen

Die offene Streckenlage der NBS bedingt eine direkte Betroffenheit von Anlagen
Dritter, die sich im Kreuzungsbereich oder in Parallellage befinden oder von LBP
MaRnahmen betroffen sind. Im Bereich der Flughafenkurve, sowie durch die of-
fene Baugrube des Flughafentunnels West, ergeben sich direkte BerUhrungs-
punkte. Durch die Baumalinahme sind Leitungen, Stralen und Wege Dritter tan-
giert.

Leitungen Dritter

(vgl. Anlage 8-Leitungsplane)

Im Baufeld der NBS, des Flughafentunnels und der Flughafenkurve liegen zahl-
reiche Kommunikationsleitungen sowie Ver- und Entsorgungsleitungen diverser
Versorgungstrager.
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Im oberirdisch verlaufenden Abschnitt der NBS werden MalRnahmen zur bauzeit-
lichen Sicherung der Leitungen bzw. Leitungsverlegungen erforderlich. Gleiches
gilt fur den Tunnel Flughafenkurve aufgrund der vorgesehenen offenen Bauwei-
se. Der Flughafentunnel wird Gberwiegend in einer Tiefe gebaut, in der Auswir-
kungen auf Leitungen mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht zu erwarten sind. Im
Anfahrbereich kénnen die vortriebsbedingten Senkungen eine GréRenordnung
erreichen, die die Leitungen beeinflussen. In diesem Abschnitt werden MalRnah-
men zur Beweissicherung durchgefihrt. Die Flachen der Station NBS mit dem
Bahnhofsvorplatz, der Rettungsplatze und der Baustelleneinrichtungsflachen
werden ebenfalls berlcksichtigt.

Folgende MalRnahmen werden fur nicht direkt betroffene Leitungen vorgesehen:

e Bei oberhalb der Tunneltrasse liegenden Kabel und Leitungen sowie Versor-
gungskanalen im Bereich der FSG werden im Einflussbereich des Tunnel-
vortriebs Verformungsmessungen an der Gelandeoberflache durchgeflihrt.
Auf der Grundlage der Ergebnisse kann beurteilt werden, ob Schaden zu er-
warten und auf die Baumalinahme zurtckzuflhren sind.

e Zusatzlich wird bei Abwasserleitungen in Bereichen, in denen vortriebsbe-
dingte Setzungen zu erwarten sind, vor, wahrend und nach dem Bau der Zu-
stand festgestellt.

Auf Verlangen der Leitungseigentimer und -betreiber sowie nach Abstimmung
des Erfordernisses mit dem Vorhabentrager werden weitere Leitungen in das
Beweissicherungsverfahren aufgenommen werden. Vor der Aufnahme und nach
Abschluss der Tunnelbaumalinahme werden die horizontale und vertikale Lage
sowie der bauliche Zustand der Leitungen bestimmt.

Der Vorhabentrager wird mit den Betroffenen im weiteren Planungsprozess kla-
ren, welche Schutzmalnahmen (Rickbau, Neubau, Sicherung) anzuwenden
sind. SicherungsmalRnahmen an bestehenden Kommunikationsleitungen, Ver-
und Entsorgungseinrichtungen Dritter (Leitungen, Kabeltrassen, Kanale etc.)
kénnen bei Erfordernis auch temporare Leitungs- bzw. Trassenumlegungen be-
inhalten. In Baubereichen von Bachen, Stral3en, Bricken und Tunnelkreuzungen
werden die bestehenden Leitungen bei Bedarf mit Kabelbriicken gesichert.

In das Bauwerksverzeichnis Anlage 3 werden alle von der BaumalRnahme direkt
berlGihrten Leitungen der vorgenannten Bereiche aufgenommen, d.h. Leitungen
die zurlickgebaut, neu gebaut, gesichert oder bei Bedarf verlegt werden missen.
Fur die im Rahmen des Trassenneubaus untergehenden Anlagen Dritter sind im
Bauwerksverzeichnis entsprechende Neubaupositionen ausgewiesen. In Einzel-
fallen sind die fir die Ausfiihrungsplanung erforderlichen Abstimmungsprozesse
mit den zustandigen Leitungsbetreibern hinsichtlich des erforderlichen Umfangs
von Neubau- bzw. Ersatzmalinahmen (rdumliche Ausdehnung, zeitliche Abfolge
etc.) noch durchzufihren.

In der Anlage 8 sind die Leitungslageplane des Planfeststellungsabschnitts 1.3a
nach Gewerken getrennt aufgenommen. Leitungen, die von der BaumalRnahme
im Sinne der oben genannten Regelungen berthrt werden, sind entsprechend
gekennzeichnet.

Art und Umfang der in folgenden Kapiteln beschriebenen Mallnahmen werden im
Benehmen mit dem Leitungstrager abgestimmt und umgesetzt.
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3.11

3.1.2

Elektrizitat / Steuerkabel

Im Bereich von km 11,0+32 bis km 11,2+02 ist die bestehende Kabeltrasse der
EnBW aulerhalb des Baufeldes zu verlegen.

An der Querung der offenen Baugrube Flughafenkurve mit den Elektroleitungen
werden die Kabel gesichert. Gleiches gilt fur die Kreuzung der Baugrube Flugha-
fentunnel Ost und der Baugrube Trog Ost. Bedingt durch die offene Tunnelbau-
weise einhergehend mit der baubedingten beidseitigen Straflenverschwenkung
wird der Rick-/ Neubau der StralRenverkabelung (z.B. Lichtsignalanlage, Stra-
Renbeleuchtung) im Kreuzungsbereich der Flughafenkurve mit der AS Messe/
Flughafen-Nord und L 1192 erforderlich.

Da die Steuerung der Lichtsignalanlagen mit der des Park- und Verkehrsleitsys-
tems Messe Stuttgart zusammenhangt, muss beachtet werden, dass jeglicher
Eingriff in Leitungen des Gesamtsystems ,Autobahnanzeigen — Park und Ver-
kehrsleitsystem Messe Stuttgart® Auswirkungen auf das Steuerprogramm hat. Bei
zeitweisem Rickbau von Lichtsignalanlagen muss der Signaltransfer zum Steu-
erprogramm gewabhrleistet sein.

Der Neubau der 110kV-Trasse der EnBW beginnt bei km 12,2+85 am Bestand
und wird ab km 12,5+80 entlang der L 1205 in den sudlichen Bankettbereich ver-
legt. Bei km 13,6+10 kreuzt die Kabeltrasse die L 1205 und verlauft fortan bis
km 13,6+90 im Wirtschaftsweg stdlich der L 1205 alt, wo sie an den Bestand an-
schlief3t.

Die Kreuzung der Kabeltrasse mit der Verbindungsrampe der L 1205 mit der
L 1016 wird so umgelegt, dass die Kabeltrasse die Stral’e im rechten Winkel
quert.

Das Betriebsgebaude fir die BAB A8 bei km 13,7+00 wird umgesetzt. Die An-
schlusskabel werden entsprechend entfernt bzw. neu errichtet.

Das Hausanschlusskabel des norddstlich der AS Plieningen liegenden, abzubre-
chenden Gebaudes in den Entenackern wird zwischen km 13,8+70 und
km 13,9+70 ersatzlos zurtickgebaut.

Auf dem Areal der FSG bestehen Elektroleitungen, Medienkanale, Beleuch-
tungsmaste und Verkehrsleiteinrichtungen im Bereich des Verbindungsbauwerks
ETA Sie werden, in Abstimmung mit der FSG, wahrend der BaumalRnahme gesi-
chert oder zurtickgebaut. Fir den Endzustand nach Abschluss der Baumal3nah-
men werden endglltige Losungen der Leitungsfilhrung mit der FSG abgestimmt.

Gasleitung

Parallel zur BAB A8 verlauft in der geplanten Trasse der NBS eine Hochdruck-
gasleitung. Die Gasleitung muss vor Beginn der BaumalRnahme an den stdlichen
Rand des neu zu errichtenden Wirtschaftsweges verlegt werden. Dies geschieht
in drei Abschnitten, die annahernd die gesamte Lange des Planfeststellungsab-
schnitts umfassen. Das erste Teilstlick erstreckt sich von km 10,1+07 (Kreuzung
mit der NBS) bis zum Anschluss an den Bestand bei km 11,2+50. Der zweite
Teilbereich beginnt bei km 12,2+80, erstreckt sich Uber die Grenze des PFA 1.3
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3.1.3

3.14

bei km 15,3+10 hinaus. Auch dieser muss vor Beginn der Baumafinahme verlegt
werden.

Im Bereich der geplanten Zugangsanlage der Station NBS verlauft eine weitere
Gasleitung zum Hotel Mdvenpick. Diese Leitung wird in das Gebiet auferhalb
des Zugangs verlegt.

Wahrend der Bauzeit werden die bestehenden Gasleitungen im Bereich der Sta-
tion NBS und die neu verlegten Gasleitungen im Baubereich der Bache, Briicken
und Tunnelkreuzungen gesichert.

Wasserleitung

Im Kreuzungsbereich mit der NBS werden von ca. km 11,6+70 bis km 11,9+60
bauzeitliche Leitungssicherungen und Leitungsverlegungen an aktiven Wasser-
leitungen und Léschwasseranlagen erforderlich.

Die Wasserleitung der Bodensee-Wasserversorgung wird von km 12,5+50 bis
12,7+50 in den Wirtschaftsweg nérdlich der L 1192 verlegt.

Im Bereich von km 13,4+20 bis km 13,5+20 wird das verlegte Speicherbecken an
die bestehende Leitung angeschlossen. Die Kreuzung mit der NBS bei
km 13,5+40 wird zurtickgebaut und bei km 13,5+05 neu erstellt.

Die nach Osten verlaufende Wasserleitung der Beregnungsgemeinschaft wird
vom Abzweig bei km 13,5+20 bis km 13,6+60 im Randweg des RRB gefihrt,
kreuzt anschlieBend die L 1205 bei km 13,6+60 rechtwinklig und schlie3t bei km
13,7+05 in den Bestand an.

Die Kreuzung der Wasserleitung mit der Verbindungsrampe der L 1192/ L 1204
mit der L 1016 wird so umgelegt, dass die Leitung die Stral3e im rechten Winkel
kreuzt.

Der Wasserschacht (km 13,5+05) wird in den Randweg des neuen RRB versetzt.
Die anschlieRenden Wasserleitungen (Flughafenzuleitung) werden an den neuen
Standort des Schachts angepasst.

Die Aufrechterhaltung der Beregnungsmoglichkeit wird wahrend der Dauer der
BaumalRnahmen sichergestellt. Sofern aus Sicht des Vorhabentragers zusatzli-
che Leitungsflihrungen erforderlich werden, sind diese in Abstimmung mit den
Leitungseigentimern festzulegen.

Im Baubereich der Zugangsanlage zur Station NBS wird der bestehende Was-
serhydrant einschlieBlich der dazugehérenden Wasserleitung zurtickgebaut. Wei-
tere Wasserleitungen werden bauzeitlich gesichert und gegebenenfalls kleinrau-
mig umverlegt.

Abwasserleitung

Im Zuge der Streckenplanungen PFA 1.2 wird im Ubergangsbereich der Plan-
feststellungsabschnitte 1.2 / 1.3a die Umverlegung einer bestehenden Abwasser-
leitung DN 500 aus dem PFA 1.2 in den PFA 1.3a vorgesehen. Die Umverlegung
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ist im Plan nachrichtlich dargestellt. Es handelt sich dabei um eine die NBS-
Trasse querende Leitung, die riickgebaut und in veranderter Lage neu errichtet
wird. Die baulichen Mallhahmen (Leitungsriickbau und -neubau) werden in der
Zustandigkeit des PFA 1.2 planfestgestellt und ausgefiihrt. Sollte der Leitungs-
neubau bereits vor Baubeginn des PFA 1.3a erfolgt sein, sind in der Verantwort-
lichkeit des PFA 1.3a Sicherungsmalinahmen zum Schutz der neuverlegten Lei-
tungsquerung im Kreuzungsbereich mit der NBS (Leitungsverlegezone von ca.
km 10,0+30 bis ca. km 10,0+55) vorzusehen.

Nach Umlegung des vorhandenen Regenklarbeckens und Neubau des Regen-
rickhaltebeckens bei km 10,4+95 wird die Entwasserung der BAB A8 an das
neue Regenklarbecken angeschlossen. Vom Regenklarbecken wird das Wasser
in den Vorfluter ,Frauenbrunnen® geleitet.

Die Regenwasserleitungen aus dem Einzugsgebiet Messe und Flughafen werden
im Kreuzungsbereich mit der NBS bei km 11,5+85 und km 12,0+50 bauzeitlich
gesichert. Am Abzweig Flughafentunnel wird die querende Abwasserleitung von
ca. km 12,5+50 nach ca. km 12,4+40 verlegt. Damit &ndert sich der Standort des
Ubergabeschachtes in die FSG Entwéasserung. Die vorhandene Entwésserungs-
leitung wird vom derzeitigen zum neuen Ubergabeschacht mit entgegengesetz-
tem Gefalle neu errichtet.

Mit der Umlegung des Regenrickhaltebeckens B 312 der BAB A8 bei km
13,6+00, des Betriebsgebaudes km 13,7+00 und der Anderung der StraBenfiih-
rung der Autobahnzu- und abfahrt wird die Autobahn- und Stral3enentwasserung
in diesem Gebiet der neuen Situation angepasst.

Die ,Sudumgehung Plieningen (L1192/L1204) wird in die bestehende, zwischen
km 13,8+80 und km 14,1+10 jedoch neu zu verlegende Transportleitung der BAB
A8 entwassert. Um die Durchflussmenge gegeniiber dem aktuellen Zustand nicht
zu erhdhen, wird das neu zu bauende Teilstick zwischen km 13,9+30 und
km 14,1+10 als Stauraumkanal ausgebildet.

Bei km 14,5+75 kreuzt eine Abwasserleitung die NBS und L 1192/ L 1204 neu.
Die Lage der Leitung kann unverandert erhalten bleiben; als Sicherungsmal3-
nahme wird eine zusatzliche Ummantelung mit einem Schutzrohr vorgesehen.

Die neue StralRenfihrung der L 1192/ L 1204 verlauft in Parallellage zur
Bahntrasse, nordlich der NBS. Die bestehende Landesstralle L 1204 wird im Be-
reich von km 14,2+50 bis 14,4+50 den neuen Verhaltnissen als Wirtschaftsweg
angepasst.

Im Bereich des Rickbaus der L 1204 alt ab km 14,4+50 bis zur Planfeststel-
lungsgrenze bei km 15,3+11 wird die bestehende Stral’e einschliel3lich der Ent-
wasserungsanlagen rickgebaut.

Die Abwasserleitungen der FSG im Baugrubenbereich des Verbindungsbau-
werks werden gemaf Untersuchung des Biros Klinger und Partner, Ludwigsburg
vom 28.01.2002 ,Verlegungsnotwendigkeiten im Entwasserungsnetz als Folge
des Projektes Stuttgart 21 verlegt. Zusatzlich werden bauzeitliche Sicherungs-
malnahmen an bestehenden Leitungen erforderlich. Auf dem Areal der FSG
werden flr den Bau des Verbindungsbauwerks ebenfalls Sicherungsmaflinahmen
an bestehenden Leitungslagen erforderlich.
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Im Zugangsbereich des Fernbahnhofs werden neben Sicherungsmaflinahmen
auch der Rickbau bestehender Leitungen erforderlich. Der Rickbau umfasst im
Wesentlichen die vorhandene Parkplatzentwasserung von FSG und Hotel M6-
venpick einschl. Schlitzrinnen und Kanalisation.

Der Ersatz bzw. Neubau untergehender Entwéasserungsanlagen erfolgt, in Ab-
stimmung mit den Leitungseigentiimern, nach den hydraulischen Erfordernissen.
Um die Funktion bestehender Abwassersysteme zu gewahrleisten, kann sich un-
ter Umstanden die Notwendigkeit ergeben, Sicherungsmalinahmen auf im Lei-
tungsplanwerk bisher nicht dargestellte Bereiche auszudehnen.

3.1.5 Fernmeldeleitung

Parallel zur BAB A8 verlauft in der geplanten Trasse der NBS ein Lichtwellenlei-
ter (LWL-Kabel) der i-21 Germany GmbH Interoute. Dieser muss vor Beginn der
Baumaflnahme an den ndérdlichen Rand des neu zu errichtenden Wirtschaftswe-
ges verlegt werden. Dies geschieht in drei Abschnitten, die annahernd die ge-
samte Lange des Planfeststellungsabschnitts umfassen. Das erste Teilstlick er-
streckt sich von km 10,0+95 (Kreuzung mit der NBS) bis zum Anschluss an den
Bestand bei km 11,0+45. Der zweite Teilbereich reicht von km 12,2+80 bis
km 13,6+55. Der dritte Teilbereich beginnt bei km 13,8+60, geht tber die Grenze
des PFA 1.3a bei km 15,3+11 hinaus. Am Ubergang der PFA-Abschnitte 1.3a /
1.4 quert das LWL-Kabel die Neubautrasse um an die Leitungsfliihrung im Be-
reich des Seitenweges stidlich der NBS anzuschliel3en.

Die Kreuzung der Fernmeldetrasse mit der NBS bei km 12,5+55 muss im Ab-
schnitt der Einbindung Flughafentunnel rickgebaut werden. Die neue Trasse
quert die NBS bei km 12,4+55.

Die neue Schutzrohrtrasse verlauft Gber dem Flughafentunnel und unterquert
sowohl die BAB A8 als auch die NBS. Im weiteren Verlauf werden die Schutzroh-
re entlang des neuen Wirtschaftsweges geflihrt bis sie bei km 12,5+50 an den
Bestand anschlief3en.

Im Bereich des heutigen Regenriickhaltebeckens an der L1205 wird die beste-
hende Telekommunikationslinie (TK-Linie) der Deutschen Telekom an die neu
geplanten Becken des RRB B 312 angepasst. Hierbei wird die aus Siden kom-
mende, bei km 13,5455 die NBS querende Trasse als Leitungsneubau von
km 13,5+55 bis km 13,6+60 im Randweg des RRB verlegt. Es erfolgt die Unter-
querung der L 1205 und Anschluss an den Bestand bei km 13,6+60. Die aus
Norden kommende neu zu bauende TK-Linie wird ab km 13,5+40 bis km 13,6+60
im Wirtschaftsweg noérdlich der L 1205 gefihrt.

Wahrend der Bauzeit der Flughafenkurve und des Flughafentunnels werden die
querenden Fernmeldekabel Uber den offenen Baugruben auf Rohrbriicken gesi-
chert. Der Fernmeldeanschluss des Minimarkts wird aufgrund des Gebaudeab-
bruchs entfernt (vgl. Kap. 3.3.2).

Die bestehenden Fernmeldetrassen im Bereich der geplanten Zugangsanlage
Station NBS und des Entrauchungsbauwerkes werden rickgebaut. Ggf. erforder-
licher Leitungsneubau ist in Abstimmung mit dem Eigentimer auf3erhalb der Kon-
fliktbereiche vorzusehen.

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 80 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

3.1.6

3.1.7

3.1.8

3.1.9

Entlang der BAB A8 verlaufen beidseitig die Streckenfernmeldekabel (Autobahn-
Selbstwahl-Anlage) der Bundesrepublik Deutschland. Zur Gewahrleistung der
Funktionstichtigkeit im Rahmen der Neubaumalnahmen ist das nérdlich liegen-
de AUSA-Kupferkabel in den Bereichen von km 10,8+80 bis km 11,1+25 und von
km 12,0+65 bis km 14,4+70 bauzeitlich zu sichern und ggf. zu verlegen. Im Be-
reich der kompletten Anschlussstelle Plieningen ist das AUSA-Kupferkabel in ei-
ner neuen Leerrohrtrasse zu verlegen. Die Querungen der Auf- und Abfahrram-
pen sind rechtwinklig zu fihren und das neue Betriebsgebaude wieder anzu-
schlief3en.

Am sudlichen Fahrbahnrand der BAB A8 verlauft das AUSA-LWL-Kabel der BAB
A8 (Glasfaserkabel) und teilweise die Leitung der Streckenbeeinflussungsanlage.
Im Bereich der Anschlussstelle Plieningen und der Stidumgehung sind diese Lei-
tungen nicht betroffen. Lediglich die Steuerung der Hebeanlagen an den Auto-
bahnrampen wird unter der BAB A8 an das AUSA-LWL-Kabel angeschlossen.

Versorgungskanale FSG

Auf dem Gelande des Flughafens Stuttgart befinden sich zahlreiche Medienkana-
le mit verschiedenen Versorgungsleitungen (Wasser, Strom, Fernmeldeleitungen,
Heizung). Die offene Baugrube fur das Verbindungsbauwerk ETA kreuzt auf dem
Gebiet des Flughafens einige dieser Versorgungskanale.

Fir den Bau des Ostzuganges an der Station NBS mussen die Teile der Versor-

gungskandle V1 und V 5 9-wahrend-derBauzeit-gesichert sowie das Verbin-

dungsbauwerk VB 14 komplett rickgebaut werden.

Erdtanks zur Heizoélversorgung Hotel Wyndham

Auf dem Gelande des Flughafens Stuttgart (Hotel Wyndham) befanden sich
Schwerdltanks, die zwischenzeitlich zurlickgebaut wurden.

Fernheizung

Auf dem Gelande des Flughafens Stuttgart befinden sich Leitungsanlagen der
Fernheizung. Aufgrund der Lage aullerhalb des Baufeldes ergeben sich keine
Konfliktpunkte mit den geplanten BaumalRnahmen.

Unbekannte Leitungen

Werden wahrend der Durchfihrung der BaumalRnahmen Leitungen angetroffen,
die im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens nicht bekannt gewesen sind,
wird der Vorhabentrager diese Leitungen, soweit sie genutzt sind, in ihrem Be-
stand und in ihrer Funktion sichern und mit dem betroffenen Leitungseigentimer
umgehend in Verhandlungen eintreten, wie die Leitung dauerhaft gesichert oder
verlegt wird. Ist eine Nutzung erkennbar nicht vorhanden, werden die Leitungen
im Baustellenbereich zuriickgebaut.
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3.2 StraBen und Wege Dritter (FolgemaRBnahmen)

Im PFA 1.3a werden UmbaumaRnahmen an bestehenden Stralen und Wegen
erforderlich. Betroffen von diesen UmbaumaflRnahmen sind die L 1192, die
L 1204, die L 1205, die L 1016 und B 312 sowie die Anschlussstellen Plieningen
und S.-Flughafen/Messe der BAB A8. Weiterhin missen einige landwirtschaftli-
che Wege verlegt werden. Die Funktion dieser Stralsen und Wege wird sowohl im
Bauzustand als auch im Endzustand aufrechterhalten.

3.21 Anschlussstelle Plieningen

3.211 Verkehrsplanung

Die Anschlussstelle Plieningen muss im Zuge der MaRnahmen zum Bau der
Neubaustrecke umgebaut werden. Die bisherigen Rampen werden zurickgebaut
und durch neue Rampen in geanderter Lage ersetzt. Die neuen Rampen erhalten
einen Rampenquerschnitt mit einer Kronenbreite von 6,00 m.

Der Bauabschnitt der neu zu erstellenden Einfahrrampe beginnt an der B 312 im
Anschlussbereich der derzeitigen Einfahrrampe. Zur Unterquerung der neuen
Sidumgehung Plieningen und der parallel gefiihrten neuen NBS-Strecke wird die
neu zu errichtende Einfahrrampe zunachst mit 5 % Langsneigung abgesenkt und
in einem 448-m 186 m langen Trogbauwerk in einem Bogen (R = 50m) geflihrt.
Im Bereich des Troges und der anschlieRenden Stitzwande wird der Rampen-
querschnitt zur Verbesserung der Haltesicht und zur Aufnahme von Entwasse-
rungsrinnen beidseits um jeweils 0,50 m auf 7,00 m aufgeweitet. Diese Aufwei-
tung ist auch erforderlich, um den flielkenden Verkehr an liegengebliebenen
Fahrzeugen vorbeifiihren zu kénnen.

Nach Unterquerung der NBS steigt die Einfahrrampe mit 6% Langsneigung bis
zum Ende des Trogs annahernd parallel zur BAB A8 wieder an und wird mit ei-
nem 250 m langen Einfadelungsstreifen an die Autobahn angeschlossen. Die be-
stehenden Entwasserungseinrichtungen sowie parallel zur BAB A8 verlaufende
Sparten und Kabel werden hierzu mitverlegt und angepasst. Die Gesamtlange
der Einfahrrampe betragt knapp 780 m.

Der Bauabschnitt der Ausfahrrampe beginnt mit Ausbildung eines neuen Ausfa-
delungsstreifens mit einer Lange von 320 m an der bestehenden Richtungsfahr-
bahn der BAB A8 in Richtung Karlsruhe. Die Mehrlange von 70 m gegenuber der
Regellange wurde gewahlt, um zwei der vier bestehenden Verkehrszeichenbru-
cken an der Richtungsfahrbahn Karlsruhe kinftig lediglich ,umschildern® zu mus-
sen. Die bestehenden Entwasserungseinrichtungen sowie parallel zur BAB A8
verlaufende Sparten und Kabel werden mitverlegt und angepasst.

Zur Unterquerung der neuen NBS Strecke und der parallel geflihrten Sidumge-
hung Plieningen wird die neu zu errichtende Ausfahrrampe mit 4% Langsneigung
abgesenkt und in einem rund 496-m 228 m langen Trogbauwerk in einer Wende-
linie (R = 80m / R = 80m) geflhrt. Im Bereich des Troges und der anschlief3en-
den Stutzwande wird der Rampenquerschnitt zur Verbesserung der Haltesicht
und zur Aufnahme von Entwasserungsrinnen beidseits um jeweils 0,50 m auf
7,00 m aufgeweitet. Diese Aufweitung ist auch erforderlich, um den flieRenden
Verkehr an liegengebliebenen Fahrzeugen vorbeifihren zu kénnen. Nach Unter-

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 82 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

3.21.2

querung der Sudumgehung Plieningen steigt die Fahrbahn mit 5 % Langsnei-
gung wieder an.

Der Knotenbereich zum Anschluss der neuen Ein- und Ausfahrrampen der AS
Plieningen mit der B 312 wird baulich angepasst und ummarkiert. Der neu kon-
zipierte Kreuzungsbereich wird mittels Lichtsignalanlage geregelt. Die Lichtsig-
nalanlage, sowie alle anderen vom Umbau der AS Plieningen betroffenen LSA,
sind Uber den Ubergeordneten Verkehrsrechner Flughafen / Messe koordiniert zu
steuern.

Bauwerke Trog und Stiitzwande Anschlussstelle Plieningen - Einfahrrampe
in Richtung Karlsruhe (vgl. Anlage 7.4)

Bas-neueTrogbauwerkfir-die Die Einfahrrampe in Richtung Karlsruhe schlief3t

im Bereich der derzeitigen Einfahrrampe &stlich an den bestehenden Trog der
B 312 an. Die-Rampe Das neue Trogbauwerk besteht aus einem U-férmigen Be-
tontrog mit einer lichten Weite von 29,00 m. Die Lange des Troges betragt ca.
448-m 186 m. Zur Sicherung der Béschung zur BAB und NBS schlielRen an den
Trog Stitzwande mit einer Lange von ca. #5 14 bzw. 60 45 m an. Der Stralen-
oberbau wird im Trog durchgefihrt.

g-4he en-richte ie Die Trog-
oberkante rlchtet sich nach dem HW2- Wasserstand zuzulglich Freibord und Ent-
wasserungsmulde.

Zwischen der NBS und dem an die BAB A8 angrenzenden Bereich ist die sidli-
che Trogeberkante Trog- bzw. Stitzwandkante abhangig von der Héhenlage der
BAB; die nordliche Frogeberkante Trog- bzw. Stitzwandkante ist abhangig von
der Gelandegestaltung zur NBS. Ein mdglicher Ausbau der BAB ist berlicksich-
tigt.

Im Bereich des ndrdlichen Trogendes richtet sich die Héhe der Trogoberkanten
nach der Gradiente der Auffahrrampe. Die Oberkante Trogabschlusswand liegt
auf der Héhe des HW2-Wasserstandes.

Das im Trog anfallende Wasser wird tber eine im Bereich des Wannentiefpunk-
tes angeordnete Hebeanlage an die BAB-Entwasserung angeschlossen. (siehe
Kap. 643 6.1.7 - 6.1.9).

Die Troge werden in wasserundurchlassiger Bauweise hergestellt.
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Zur Entwasserung der Trogbereiche und zur Sicherung des Trogbauwerkes ge-
gen Auftrieb wird beidseitig des Troges ein Grundwasserspiegelbegrenzungssys-
tem, bestehend aus einer Drainage in Hohe des HW2-Wasserstands, vorgese-
hen. Die Auftriebssicherheit wird durch das Eigengewicht des Bauwerkes sicher-
gestellt.

Bei einer Stérung des Grundwasserspiegelbegrenzungssystems und einem
gleichzeitigen Anstieg des Grundwassers Uber den HW-2 Grundwasserstand
wird die Auftriebsicherheit durch die Lage der Oberkante der Trogabschlusswand
auf Hohe des Grundwasserstandes HW-2 sichergestellt.

Gleichzeitig dient die Drainage der Entwasserung der Bdschungen entlang der
Troége. In die Drainagen einflieRendes Wasser wird gefasst und einer Entwasse-
rungsleitung zugefihrt. Die Ableitung erfolgt in die neu geplante BAB Entwéasse-
rung.

Um die Grundwasserumlaufigkeit in Trogquerrichtung zu gewahrleisten, wird im
Bereich der Kreuzung mit der NBS auf ca. 100 m ein Grundwasserumlaufigkeits-
system vorgesehen.

Dieses System besteht aus einem Kiesriegel unterhalb der Trogsohle mit An-
schluss an eine seitlich vorgesehene Drainschicht (z. B. Filterdrainmatten). Der
Kiesriegel wird gemaf konstruktiven und hydraulischen Erfordernissen mit einer
Breite von 2 m ca. alle 50 m angeordnet, von Geotextil umhllt und filterstabil
ausgebildet. Die wasserundurchlassigen, beidseitig an den jeweiligen Trog an-
schlielenden Querschotts werden ca. alle 50 m so ausgebildet, dass sie den Be-
reich der Baugrube abdecken und daruber hinaus noch 50 cm in das anstehende
Erdreich eingreifen. Unterhalb des Troges binden die Querschotte 20 cm tief ein.
Die Oberkante der Querschotts verlauft auf Héhe des HW2-Wasserspiegels.

3.213 Bauwerke Trog und Stiitzwande Anschlussstelle Plieningen — Ausfahrram-
pe aus Richtung Miinchen (vgl. Anlage 7.4)

Zur Unterfahrung der neuen NBS-Strecke wird die Ausfahrrampe in einem ca.
496-m 228 m langen Trogbauwerk geflhrt. Die lichte Weite betragt =90,00-m
29,00 m. Zur Sicherung der Béschungen zur BAB und der NBS schliefen an den
Trog Stutzwande mit einer Lange von ca. 30 33 bzw. 15 m an. Der Stralenober-
bau wird im Trog durchgeflhrt.

Im Kreuzungsbereich mit der B 312 erfolgt der Anschluss der Ausfahrrampe an

den bestehenden Trog der B 312 Lm—UbngaﬂgsbeFeieh—vem—bestehenden—zam

tm-Bereich-zwischen Bestandstrog-und-Bricke-richtet-sich-die Die Oberkante der

Trogwande richtet sich nach dem HW2-Wasserstand zuzlglich Freibord und
Entwasserungsmulde.
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3.2.2

Im Bereich der Eisenbahnlberflihrung richtet sich die Hohe der Trogoberkanten
nach der Héhe des Brickenbauwerkes.

Im angrenzenden Bereich der BAB A8 ist die sudliche Trog- bzw. Stutzwand-
oberkante abhangig von der Hohenlage der BAB. Die ndrdliche Trog- bzw.
Stltzwandoberkante ist abhangig von der Geldndegestaltung zur NBS.

Ein moglicher Ausbau der BAB ist berucksichtigt.

Das im Trog anfallende Wasser wird Uber die stidnorddstlich der Eisenbahnuber-
fuhrung angeordnete Hebeanlage der Autobahnentwasserung zugefihrt (siehe
Kap. 643 6.17 —6.1.9).

Die Troge werden in wasserundurchlassiger Bauweise hergestellt. Zur Entwasse-
rung des Trogbereichs und zur Sicherung des Trogbauwerkes gegen Auftrieb
wird beidseitig des Troges ein Grundwasserspiegelbegrenzungssystem, beste-
hend aus einer Drainage in Hohe des HW2-Wasserstands vorgesehen. Die Auf-
triebssicherheit wird durch das Eigengewicht des Bauwerkes sichergestellt.

Bei einer Stérung des Grundwasserspiegelbegrenzungssystems und einem
gleichzeitigen Anstieg des Grundwassers Uber den HW-2 Grundwasserstand
wird die Auftriebsicherheit durch die Lage der Oberkante der Trogabschlusswand
auf Hohe des Grundwasserstandes HW-2 sichergestellt.

Gleichzeitig dient die Drainage der Entwasserung der Bdschungen entlang der
Troge. In die Drainagen einfliekendes Wasser wird gefasst und einer Transport-
leitung der Autobahnentwasserung zugefiihrt.

Um die Grundwasserumlaufigkeit in Trogquerrichtung zu gewahrleisten, wird im
Bereich der Kreuzung mit der NBS auf ca. 100 m ein Grundwasserumlaufigkeits-
system vorgesehen. Dieses System besteht aus einem Kiesriegel unterhalb der
Trogsohle mit Anschluss an eine seitlich vorgesehene Drainschicht (z. B. Filter-
drainmatten).

Der Kiesriegel wird gemaf konstruktiven und hydraulischen Erfordernissen mit
einer Breite von 2 m ca. alle 50 m angeordnet, von Geotextil umhillt und filter-
stabil ausgebildet. Die wasserundurchlassigen, beidseitig an den jeweiligen Trog
anschlielenden Querschotts werden ca. alle 50 m so ausgebildet, dass sie den
Bereich der Baugrube abdecken und dartber hinaus noch 50 cm in das anste-
hende Erdreich eingreifen. Unterhalb des Troges binden die Querschotte 20 cm
tief ein. Die Oberkante der Querschotts verlauft auf Hohe des HW2-
Wasserspiegels.

Verlegung der L 1204

Ab Streckenkilometer 14,7+70 bis zur Planfeststellungsgrenze 15,3+11 und wei-
ter bis 17+1 muss die bestehende L 1204 nach Norden verlegt werden. Dabei
wird zwischen der NBS und der L 1204 entsprechend den glltigen Vorschriften
der DB AG (DS 801, Anlage 11) ein Mindestabstand von 14,35 m erforderlich.
Dieser Abstand wird bis zur Planfeststellungsgrenze eingehalten. Die zum Aus-
gleich von Hoéhenunterschieden zwischen der L 1204 und der NBS erforderlichen
Boschungen werden in diesem Zwischenstreifen vorgesehen. Dadurch ergibt
sich bereichsweise ein geringfligig gréRerer Abstand.
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3.2.3

3.24

3.3

3.3.1

Landwirtschaftliche Wege

Der nérdlich der BAB A8 verlaufende landwirtschaftliche Weg wird zurlickgebaut
und kinftig nérdlich der NBS verlaufen. Fur die Trassierung dieses Weges wur-
den die gleichen Trassierungsparameter und Ausbaustandards wie flr den be-
stehenden Weg verwendet. Fir den Abschnitt bis zur HeerstralRe erfolgt die An-
bindung an das Ubergeordnete Strallennetz am Industriegebiet Fasanenhof und
an der Heerstrale.

Die Erschliefungsfunktionen und die Anbindungen an das Ubergeordnete Stra-
Ren- und Wegenetz werden vollstandig wieder hergestellt.

Der bisher nordlich der L 1204 verlaufende landwirtschaftliche Weg wird auch an
der verlegten L 1204 (L 1192/L 1204) wieder vorgesehen. Der Abstand zwischen
der Straflenkante der L 1204 und der bewirtschafteten Ackerflache betragt 10 m.

Den Planungen flr die landwirtschaftlichen Wege wurde das im Zuge der Flurbe-
reinigung entwickelte neue Wege- und Gewassernetz zugrunde gelegt.

Zufahrt Messeparkplatz P 40

Die bestehende Zufahrtsrampe zum Messeparkplatz P 40 im Bereich des Bosch-
parkhauses bei km 11,8+20 wird durch den Bau der NBS-Trasse rlickgebaut. Als
Ersatz wird eine neue Zufahrtsrampe inkl. Anpassung der Gehwegsituation ca.
50 m westlich der bestehenden Rampe bei km 11,7+70 gebaut, um eine kinftige
Erschliellung und Nutzung des Parkplatzes zu ermoglichen.

Sonstige Anlagen Dritter

Durch die MaRnahmen im PFA 1.3a werden auch Eingriffe in bestehende Anla-
gen Dritter erforderlich. Der Vorhabenstrager hat die erforderlichen Eingriffe auf
das notwendige Mal} beschrankt. Im Ergebnis sind folgende Eingriffe unvermeid-
lich:

Wasserbecken Beregnungsgemeinschaft Filder
(vgl. Anlage 7.1)

Im Verlauf der NBS-Trasse befindet sich bei km 13,5 ein Wasserbecken der Be-
regnungsgemeinschaft Filder, das verlegt werden muss.

Dazu wird ein neuer unterirdischer Stahlbetonbehalter mit einer Pumpstation zwi-
schen der zukilnftigen NBS Trasse und der L 1192 neu angeordnet. Der Behalter
hat einen lichten Durchmesser von 15,0 m und eine lichte H6he von 3,0 m und
fasst ca. 530 m3. Er dient zur Speisung einer unterirdischen Hauptberegnungslei-
tung. Auf dem Becken wird zur Steuerung und Wartung der Pumpen ein Pum-
penhaus errichtet.

Nach Fertigstellung des neuen Behalters wird der vorhandene Behalter riickge-
baut und verflllt. Die Zu- bzw. Ableitungen werden an die neue Lage des Be-
ckens sowie der NBS angepasst.
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3.3.2

3.3.3

3.34

3.3.5

3.3.6

Busbahnhof mit dariiberliegendem Parkhaus auf dem
Flughafengelande

Die FSG plant als Zielplanung die Errichtung eines Busbahnhofes mit dartberle-
gendem Parkhaus neben dem Flughafentunnel stidéstlich des Zugangs Ost.

Regenklar- und Riickhaltebecken Frauenbrunnen und
Regenriuckhaltebecken B 312 (BAB)

Das Regenklarbecken der BAB A8 in km 10,5 wird nach Norden verlegt und in
gleicher Grolke wieder hergestellt. Auf Veranlassung des Straflenbaulasttragers
wird das Absetzbecken in Betonbauweise errichtet. Das Regenrtickhaltebecken
an der B 312 wird ebenso nach Norden verlegt und an die neuen Gegebenheiten
angepasst.

Betriebsgebaude B 312

Die Fihrung der Neubaustrecke (NBS) zwischen Stuttgart und Ulm erfolgt zwi-
schen dem Flughafen Stuttgart und Dornstadt zur Minimierung von negativen
Verkehrsauswirkungen auf Umwelt (Mensch und Natur) durch die Bindelung von
Verkehrswegen in Parallellage zur BAB 8. Aufgrund der vorgesehenen Trassen-
fuhrung besteht im Bereich der Anschlussstelle (AS) Plieningen ein Konflikt im
Bestand mit dem Betriebsgebaude des Tunnels Plieningen (NBS km 13,7+00).
Da zur geplanten Trassierung der NBS keine Alternative besteht, muss das Be-
triebsgebaude der Neubaumalnahme weichen und an dem neu geplanten
Standort errichtet werden.

Die Neuerstellung erfolgt ca. 25 m nordwestlich des bisherigen Standortes. Das
bisherige Kombinationsbauwerk bestehend aus Betriebsgebaude und Hebeanla-
ge wird zukinftig separiert. Die Neuerstellung der Hebeanlage erfolgt ca. 20 m
sud-westlich des bisherigen Standortes. Im Zuge der Verlegung des Betriebsge-
baudes werden zunachst das neue Betriebsgebaude und das zukunftig separier-
te Pumpwerk errichtet. Nach Abschluss der Umschlussarbeiten wird das beste-
hende Betriebsgebaude zuriickgebaut.

Das neue Betriebsgebaude steuert die Beleuchtung und Entwasserung fir den
Tunnel B312 und ist somit ein Ersatz fir das bestehende Betriebsgebaude. Im
Betriebsgebaude sind die Elektrotechnischen Anlagen sowie die Leit- und Auto-
matisierungstechnik untergebracht.

Gebaude Gewann Entenacker

Der Abbruch der Gebaude (bereits im Besitz des Vorhabentragers) auf dem
Grundstick im Gewann Entenacker (km 13,9+80) ist erforderlich, da diese Teile
im Bereich der SGdumgehung Plieningen liegen.

Hotelgebaude ostlich der Station NBS (Hotel Wyndham)

Durch die BaumalRnahme Station NBS wird die bisherige Anlieferungszufahrt und
ein Teil des vorhandenen Anlieferungshofes fir das benachbarte Hotel Wyndham
baulich angepasst.
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Die Anlieferungszufahrt wird um ca. 12 m nach Osten verlegt und der Anliefe-
rungshof teilweise reorganisiert. Es handelt sich dabei im Einzelnen um folgende
MalRnahmen:

e Verlegung der bestehenden Personalparkplatze und Herrichtung neuer Stell-
platze (29) mit Anschluss an die neue Anlieferungszufahrt.

3.3.8

3.3.9

3.3.10

Eingriffe in die Messepiazza

Zur Herstellung des Empfangsgebaudes als zentraler Zugang der Station NBS st
die teilweise Inanspruchnahme des stidlichen Bereiches der bestehenden Mes-
sepiazza flr Baustelleneinrichtungszwecke erforderlich. Die Flachen werden
bauzeitlich durch geeignete Mallnahmen gesichert (z.B. Aufbringen einer As-
phaltschicht auf Vlies-Trennlage) und nach Beendigung der Mallnahme in den
urspringlichen Zustand wiederhergestellt. Einbauten (wie z.B. Fahnenmasten)
werden vor Beginn der MalRnahme zuriickgebaut und nach Abschluss der Bauta-
tigkeit wieder errichtet.

Stauraumkanal am Zentralen Zugang Station NBS

Die Errichtung des neuen Empfangsgebaudes des Zentralen Zugangs zur Station
NBS sowie die damit verbunden Umgestaltungen des Bahnhofsvorplatzes inkl.
Messepiazza und Fullgangerboulevards erfordern Anpassungen am Entwasse-
rungssystem der FSG / Messe. Um die erhdhte Abflussmenge von Nieder-
schlagswasser gezielt bzw. kontrolliert dem Entwasserungssystem der FSG /
Messe zufiihren zu kénnen und einer Uberlastung der vorhandenen Regenwas-
serkanalisation entgegenzuwirken, wird ein neuer Stauraumkanal mit integrierter
Abflussdrossel und Notlberlauf hergestellt. Der Stauraumkanal wird im westli-
chen Rand der Zufahrtsstralle zum neuen Empfangsgebaude (Bahnhofsvorfahrt)
der Station NBS positioniert.

Trinkwasseriuibergabeschacht FlughafenstraBe / Hotel Wyndham

Der vorhandene Trinkwasseribergabeschacht wird durch die Anpassungsmal-
nahmen an der FlughafenstraRe inkl. zusatzlichen Fahrstreifen flir den Abzweig
der neuen Bahnhofsvorfahrt zur Station NBS breiter Uberbaut als bisher. Dadurch
mussten kiunftig fur die Zuganglichkeit des Schachtes bei Wartungsarbeiten Teile
der Fahrbahn der Flughafenstralde gesperrt werden. Um dies zu vermeiden, wird
der vorhandene Schacht zuriickgebaut und im Zuge der Erstellung der neuen
Stutzwand am Wirtschaftshof Hotel Wyndham neu errichtet. Der neue Trinkwas-
serUbergabeschacht wird in die Stutzwand integriert. Der Zugang zum neuen
Schacht erfolgt kiinftig Uber den Wirtschaftshof des Hotels und einer Treppe an
der Nordseite der Stlitzwand. Die Anschlussleitungen an den Schacht sowie die
Trinkwasserversorgungsleitung des Hotels werden entsprechend angepasst.
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4,

4.1

411

L 1192/L 1204 Sidumgehung Plieningen (gemein-
sames Planfeststellungsverfahren mit Stuttgart 21 —
PFA 1.3a gemaR § 78 VwWV{G)

Beschreibung der MaBRnahme

Planerische Beschreibung

Die vorliegende Planung umfasst den Lickenschluss der Siidumgehung Plienin-
gen im Zuge der L 1192 bzw. L 1204 zwischen der L 1204 und der L 1205. Im
Westen schlie3t sie an den bereits fertig gestellten rund 2 km langen Bauab-
schnitt der L 1192 von der Uberfiihrung (iber die Autobahn bis zur L 1205 und im
Osten an die im Zuge der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm der Deutschen Bahn AG
zu verlegende der L 1204 an. Die L 1204 wurde im Zuge des Ausbaus der
BAB A 8 und des Flughafen Stuttgart im Jahr 1994 bereits verlegt und spater mit
der K1269 als Ortsumfahrung Ostfildern-Scharnhausen (Westumfahrung
Scharnhausen) verkniipft. Dieser Lickenschluss zwischen L 1192 im Westen
und verlegter L 1204 im Osten wird im Folgenden vereinfachend als ,Stdumfah-
rung Plieningen“ bezeichnet, obwohl es sich tatsdchlich nur um den zweiten
Bauabschnitt der SGdumgehung Plieningen handelt.

Der Luckenschluss der Sidumgehung Plieningen steht im engen rdumlichen Zu-
sammenhang mit der geplanten Neubaustrecke (NBS) Stuttgart-Ulm der Deut-
schen Bahn AG entlang der BAB A 8, die u.a. den Umbau der Anschlussstelle
~otuttgart-Plieningen und die Verlegung der Landesstralte L 1204 erforderlich
macht. Wegen dieses Zusammenhangs konnte der Llckenschluss der Stidum-
gehung Plieningen bisher noch nicht realisiert werden und wird nun abgestimmt
auf die Neubaustrecke der Deutschen Bahn AG geplant.

Der Luckenschluss der Sidumgehung Plieningen ist eine Landesmaflnahme und
befindet sich im Malnahmenplan zum Generalverkehrsplan 2010 (GVP) des
Landes Baden-Wirttemberg (Stand 20.11.2013) unter der Bezeichnung ,L 1204
Ortsumfahrung Stuttgart/ Plieningen“ unter den Neubaumafnahmen mit weit
fortgeschrittener Planung.

Die bestehende L 1204 (Neuhauser Straf3e) wird in der Ortslage von Plieningen
zur Gemeindestralle zuriickgestuft und im unbebauten Bereich zum Wirtschafts-
weg bzw. vollstandig zuruckgebaut. Vorhabens- und Kostentrager ist das Land
Baden-Wirttemberg.

Mit dem Lickenschluss zur Stidumfahrung Plieningen wird eine wirksame Um-
fahrung von Stuttgart-Plieningen fir den Regionalverkehr geschaffen und die
heutigen Ortsdurchfahrten von Plieningen im Zuge der L 1192 und L 1204 wer-
den von diesem Verkehr entlastet.

Die Stdumgehung Plieningen ist gemaf den Richtlinien fur die integrierte Netz-
gestaltung (RIN), Ausgabe 2007, als regionale Verbindung in die Stralenkatego-
rie LS Il einzustufen. Sie wird grundsatzlich nach der Entwurfsklasse EKL 3 der
Richtlinien fir die Anlage von LandstralRen (RAL), Ausgabe 2012, geplant, wobei
der vorgesehene Regelquerschnitt davon abweichend an die bestehenden Ab-
schnitte angepasst wird.
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41.2

4.2
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Zur Begrindung der Notwendigkeit einer gemeinsamen Entscheidung wird auf
die Ausflihrungen in Kap. 1.13.1 verwiesen.

Hinzu kommt, dass beide Mallnahmen im Wesentlichen gleichzeitig realisiert
werden missen. Teilweise sind die identischen Grundsticke (bauzeitlich wie
auch endglltig) zu beanspruchen und fiir die Erstellung der Anlagen ggf. ge-
meinsame Baustellenzufahrten sowie Provisorien und Umleitungen zur Aufrecht-
erhaltung des StralRenverkehrs erforderlich.

StraBenbauliche Beschreibung

Bei der etwa 1,2 km langen Stdumgehung Plieningen handelt es sich um eine
zweistreifige, einbahnige LandesstralRe. |hr Baubeginn liegt unmittelbar 6stlich
der Einmundung der von Echterdingen kommenden L 1192 in die L 1205 (Bern-
hauser Strafle). Das Bauende befindet sich am Ubergang zu der im Zuge der
NBS Stuttgart-Ulm zu verlegenden L 1204 zwischen Plieningen und Neuhausen
a.d.F. Die Verknupfung mit der B 312, der L 1204 und der Rampen der AS Stutt-
gart-Plieningen erfolgt in Form eines teilplangleichen Knotenpunktes (ber eine
Verbindungsrampe im nordwestlichen Quadranten zwischen Stidumgehung Plie-
ningen und der bestehenden Kreuzung B 312/ L 1016/AS Plieningen.

Mit dem Lickenschluss der Stidumgehung Plieningen wird die auf der L 1192
von Echterdingen kommend vorhandene gestreckte Linienfihrung fortgesetzt.
Die unstetige Verkehrsfuhrung fur den Regionalverkehr in West-Ost-Richtung
Uber die Knotenpunkte B 312/L 1016 am RampenfulRpunkt der AS Stuttgart-
Plieningen und L 1016 (Mittlere Filderstral3e)/L 1204 (Neuhauser Strafde) in Plie-
ningen entfallt.

Notwendigkeit der StraBenbaumaBnahme

Derzeitiger Zustand

Der noch fehlende Lickenschluss der Sidumgehung Plieningen hat gravierende
nachteilige Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, Umweltbelastung, Aufent-
haltsqualitat und das Wirtschaftsleben entlang der Ortsdurchfahrten von Stutt-
gart-Plieningen:

Verkehrliche Uberlastung

Die Herstellung der Westumfahrung Scharnhausen hat dazu geflihrt, dass der
Knotenpunkt Neuhauser Stral3e / Mittlere Filderstralle in Stuttgart Plieningen im
morgendlichen und insbesondere abendlichen Berufsverkehr stark Gberlastet ist.
Die Funktionsfahigkeit des Knotenpunkts ist nicht mehr gegeben, da die Kapazi-
tat der Verkehrsanlage Uberschritten ist. GemaR der ,Verkehrsuntersuchung
L 1192n/L 1204n Sudumfahrung Plieningen von Modus Consult, Marz 2019,
ergibt sich im Bestand flr den Knotenpunkt eine unzureichende Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs (QSV = F). Bestatigt wird dies durch die Auswertung der
von Google Maps zur Verfiugung gestellten Verkehrslageauskunft (siehe
Abb. 18). Aufgrund der angrenzenden Bebauung ist eine Aufweitung mit den ent-
sprechenden Abbiegespuren nicht mdglich. Im Vorfeld von Plieningen wird der
heutige Zustand der L 1204 mit nur 6,60 m Fahrbahnbreite dem Verkehrsauf-
kommen nicht gerecht.
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Abb. 18: Uberlastung des Knotens Neuhauser Strale/Mittlere FilderstraRe an
normalen Werktagen abends (Auszug Google Maps — Verkehrslage)
Unfallrisiken

Auf Grund der hohen Verkehrsbelastung des Durchgangsverkehrs bestehen er-
hebliche Konflikte und Unfallrisiken durch die stadtebaulich erwiinschte
Mischnutzung von Anwohnern, Geschaftskunden, FuRgangern und Nutzern des
offentlichen Nahverkehrs. Wie eine Auswertung des Verkehrssicherheitsscree-
nings zeigt, bestehen in der Ortsdurchfahrt punktuell erhdhte Unfallrisiken in der
Filderhauptstral’e. So sind die Einmindung der Echterdinger Stralle (K 9516)
und der Bereich zwischen Lupinenstralle und Bushaltestelle ,Plieningen Post® als

Unfallhaufungsstelle (UHS) in der Einjahreskarte ausgewiesen.

Darlber hinaus ist die Kreuzung der Neuhauser Stral3e (L 1204) mit der Mittleren
Filderstral’e (L 1016) ebenfalls nach der Einjahreskarte eine Unfallhdufungsstel-

le.
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Abb. 19: Elektronische Unfallkarte fur Ortsdurchfahrten in Stuttgart-Plieningen
(Dreijahreskarte 2016-2018) mit Unfallhdufungsstellen (UHS)

Innerortliche Larmbelastung

Wie aus den neuesten Larmkarten fur Stralienverkehr der Stadt Stuttgart von
2017 hervorgeht, gehdren die Ortsdurchfahrt Stuttgart-Plieningen im Zuge der
Filderhauptstralle, der Turnier- und Scharnhauser Stral’e sowie die duflere Neu-
hauser Stral3e zu den Larmschwerpunkten im Stralenverkehr der Stadt Stuttgart.
Die Larmwerte nachts liegen dort mit 60 bis 65 dB(A) Uber dem gesundheitsge-
fahrdenden Schwellwert.

Im Einzelnen weist die Larmkartierung 2017 der Stadt Stuttgart fir die Ortsdurch-
fahrten Plieningen nachtliche Uberschreitungen von 60 dB(A) an insgesamt 57
Wohngebauden 6stlich der Echterdinger Stralde aus:

e 28 Wohngebaude in der FilderhauptsralRe zwischen Echterdinger Stral3e
und Bernhauser Stralle

e 7 Wohngebaude in der Turnierstralle
e 2 Wohngebaude in der Schoellstralie
¢ 11 Wohngebaude in der Scharnhauser Stralte

e 7 Wohngebaude in der Neuhauser Stralle

2 Wohngebaude in der Bernhauser Stral3e
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Abb. 20: Auszug Larmkarte Stralenverkehr: Larmbelastung Nacht an Gebauden
2017 FilderhauptstralRe/Turnierstralle/westliche Scharnhauser Stral3e;
Larmwerte = 60 dB (A) in roter Farbe

Abb. 21: Auszug Larmkarte Stralenverkehr nachts 2017 dstliche Scharnhauser
Stral3e (links) und dulRere Neuhauser Stral3e (rechts);
Larmwerte = 60 dB (A) in roter Farbe
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Ortskernsanierung Plieningen

Die im Vertrauen auf die Fertigstellung der Sidumgehung Plieningen bereits im
April 2017 abgeschlossene stadtebauliche Umgestaltung der Ortsdurchfahrt ist
mit den im Einbahnring zum Teil nur 3,50 m breiten Fahrbahnen fur den immer
noch hohen Durchgangsverkehr nicht geeignet. Die derzeitige Verkehrssituation
konterkariert die aus der stadtebaulichen Sanierung erwlinschten Effekte hoher
Wohn- und Aufenthaltsqualitat im dorflichen Zentrum.

Abb. 22: ortskernsanierte Durchgangsstral3en:
FilderhauptstralRe mit intensiver Mischnutzung an der Unfallhdufungsstelle
(links); Turnierstral’e (Einbahnring) mit geringer Fahrbahnbreite von nur
3,50 m und hoher Larmbelastung (rechts)

Bedarfsumleitungsstrecke der BAB A 8 in beiden Richtungen

Zudem ist die L 1204 in der duf3eren Neuhauser StralRe regulare Bedarfsumlei-
tungsstrecke der BAB A 8 (U16 Richtung Karlsruhe und U19 Richtung Munchen).
Bei der Ausleitung oder Uberlastung der hochbelasteten BAB A 8 muss die dulie-
re Neuhauser Stralte den Umleitungsverkehr aufnehmen, was zu unertraglichen
Belastungen nicht nur der dortigen Wohnbevolkerung, sondern auch in der Fort-
setzung durch Schleichverkehre in der inneren Neuhauser StralRe, der Filder-
hauptstrafle und der Echterdinger Stral’e zu teils chaotischen Verkehrsverhalt-
nissen fuhrt.

Scharnhauser StralRe auRerhalb der Ortsdurchfahrt

Die bestehende L 1192 (Scharnhauser Stralde) ist im AuRerortsbereich Richtung
Ostfildern mit nur 5,80 m breiten Fahrbahnen dem hohen Verkehrsaufkommen,
insbesondere im Schwerverkehr, nicht gewachsen. Auch innerorts sind die An-
wohner der Scharnhauser Stral3e erheblichen Verkehrsbelastungen ausgesetzt,
auch wenn diese geringer sind als diejenigen der Filderhauptstral’e und dufReren
Neuhauser Stral3e
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4.2.2

423

Anforderungen an die straBenbauliche Infrastruktur

Raumordnerische Bedeutung des VVorhabens

Im Regionalplan 2009 des Verbands Region Stuttgart ist die Sidumgehung Plie-
ningen unter der Ziffer 4.1.1.7 (Z) mit der Bezeichnung ,Verbindung zwischen der
L 1204 und der L 1205 sudostlich von Plieningen in Parallellage zur A 8% als
Trasse flr den Straflenneubau im regionalbedeutsamen Straflennetz festgelegt
und in der Raumnutzungskarte dargestellt. Im Regionalverkehrsplan Stuttgart
des Verbands Region Stuttgart vom 28.07.2018 ist die Sidumgehung Plieningen
unter der Nr. 249 als MalRnahme der héchsten Dringlichkeit eingestuft worden. Im
Steckbrief zur Mallnahme heif’t es in der Gesamtbeurteilung: ,Es handelt sich
um ein Vorhaben der hdchsten Dringlichkeit, das bei einer geringen Betroffenheit
von Schutzgitern eine mittlere verkehrliche Wirksamkeit und eine erhebliche
Larmreduktion ermoglicht”.

Verkehrliche Bedeutung des Vorhabens

Mit der Stidumgehung Plieningen sollen die heutige Ortsdurchfahrt von Plienin-
gen im Zuge der Filderhauptstralle vom regionalen Durchgangsverkehr entlastet
und im Zuge der dulReren Neuhauser Stralle und Scharnhauser Stral3e vollstan-
dig vom Durchgangsverkehr befreit werden. Dadurch sollen die hohen Larmbe-
lastungen der Anwohner der Ortsdurchfahrten reduziert und die stadtebaulichen
Ziele der im Jahr 2017 abgeschlossenen Ortskernsanierung unterstitzt werden.
zudem koénnen die Stauerscheinungen am bereits heute Uberlasteten Knoten-
punkt Neuhauser StralRe (L 1204)/Mittlere Filderstralle (L 1016) deutlich verrin-
gert werden.

Die Stidumgehung Plieningen stellt den Lickenschluss flr eine ortsdurchfahrten-
freie Regionalverbindung zwischen Leinfelden-Echterdingen und Esslingen dar.
Sie sorgt mit der kinftig einheitlichen Streckencharakteristik fir eine Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit und fir eine Reduzierung der den Verkehrsteilneh-
mern entstehenden Reisezeitverluste.

Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Die teilweise gesundheitsgefahrdende Larmbelastung insbesondere in der aul3e-
ren Neuhauser Strale und der Scharnhauser Stra’e kann mit der vollstandigen
Herausnahme des Durchgangsverkehrs auf Wohnstralenniveau gesenkt wer-
den. Auch in der Filderhauptstral’e und der Turnierstral3e ist ein Rickgang der
Larmbelastung zu erwarten, da die Verkehrsbelastung durch die Sidumgehung
reduziert wird. Dies gilt insbesondere fiir die kritischen Nachtwerte, da der nacht-
liche Verkehrsanteil der verbleibenden lokalen Verkehre deutlich geringer ist als
der des regionalen Durchgangsverkehrs. Mit der Verkehrsverlagerung verbessert
sich gleichzeitig auch die Abgasbelastung in der Ortslage.

Mégliche Verkehrszunahmen auf anderen innerdrtlichen, bislang weniger belas-
teten Stralen durch Verlagerung der verbleibenden lokalen Verkehre sollen so-
weit begrenzt werden, dass die rechnerische Zunahme des Immissionspegels
nicht wahrnehmbar ist.

Durch den Ruickbau der bisherigen L 1204 aulRerorts (du3ere Neuhauser Stral3e)
wird zudem die Zerschneidung der Flure minimiert.
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4.3

4.3.1

StraBenkonzept

Untersuchte friihere Varianten

Der Untersuchungsbereich im Bereich der Anschlussstelle Plieningen wird auf
Grund des fir den Ackerbau glinstigen Bodens landwirtschaftlich intensiv ge-
nutzt. Somit ist anzustreben, eine rationelle Bewirtschaftung zu ermdglichen, in-
dem eine Zerstlickelung der Feldflur verhindert wird. AulRerdem muss eine hohe
Leistungsfahigkeit des neuen Knotenpunktes der Stidumgehung mit der B 312 /
L 1016 erreicht werden, um einen guten Verkehrsfluss zu gewahrleisten. Ein wei-
teres Entscheidungsmerkmal sind die Larm- und Abgasemissionen. Durch den
Bau der Landesmesse wurde die Variantenauswahl weiter beeinflusst, da durch
den damit verbundenen Neubau der L 1192 zwischen der Heerstralle und der
L 1205 insbesondere im Knotenbereich mit der L 1016 eine neue Situation mit
entsprechenden geanderten Verkehrsstromen entstanden ist.

Die Landeshauptstadt Stuttgart hat bereits 1995 die Verlegung der L 1204 unter-
sucht. Dabei wurden verschiedene Varianten erortert.

Bei der Variantenuntersuchung wurden die Planungen der Bahn zu S21 und des-
sen Folgemalinahmen bericksichtigt:

- Parallelfuhrung der NBS zur BAB A8

- Umbau der AS Plieningen (Folgemalinahme der NBS) in den Gren-
zen des bestehenden o6ffentlichen Strallennetzes

Die untersuchten Varianten kénnen in zwei Gruppen unterteilt werden: Zum ei-
nen gibt es die Trassen in autobahnferner Lage (Varianten 1.1, 1.2, 1.3 — Abbil-
dung 8) und zum anderen die Trassen in autobahnparalleler Lage (Varianten 2.1,
2.2, 2.3, 2,4 — Abbildung 9).

Abb. 8: Fuhrung der L 1204 Varianten 1.1, 1.2 und 1.3
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In Variante 1.1 schwenkt die L 1204 aus der bestehenden Lage nach Sidwesten
ab und bindet sidlich der bestehenden Einmiindung des Gewerbegebiets ,En-
tenacker® an die L 1016 an. Bei Variante 1.2 bindet die L 1204 neu im Bereich
der bestehenden Einmindung des Gewerbegebiets ,Entenacker” an die L 1016
an, um die Anzahl der Knotenpunkte im Zuge der L 1016 zu minimieren. Variante
1.3 schwenkt noch friiher aus der bestehenden Lage nach Westen ab und bindet
wiederum sudlich der bestehenden Einmindung des Gewerbegebiets ,Enten-
acker” an die L 1016 an.

Variante 2.3

Variante 2.2
Abb. 9: Flhrung der L 1204 Varianten 2.1, 2.2, 2.3 und 2.4

Allen dieses Varianten ist gemein, dass die L 1204 nicht wie im Bestand nach
Nordwesten abschwenkt, sondern weiter parallel zur A 8 verlauft.

In Variante 2.1 bindet die L 1204 neu wiederum sddlich der bestehenden Ein-
mindung des Gewerbegebiets ,Entenacker” an die L 1016 an.

Variante 2.2 schwenkt erst kurz vor Erreichen der L 1016 in einem Bogen zur
Einmindung in die L 1016 ab, bindet aber an der gleichen Stelle wie Variante 2.1
an die L 1016 an. Bei der Variante 2.3 wird die AS Plieningen so umgebaut, dass
die Anschlussrampen in die neue L 1204 einmiinden. Variante 2.4 entspricht
weitgehend der Variante 2.1. Allerdings bindet die neue L 1204 im Bereich der
bestehenden Einmindung des Gewerbegebiets ,Entenacker” an die L 1016 an.

Beurteilung der Varianten:

Die autobahnfernen Trassen fuhren zu einer Zerstiickelung der Feldflur und wr-
den zudem zu héheren Larm- und Abgasimmissionen im nérdlich gelegenen Pli-
eningen flihren. Deshalb wurden die Varianten 1.1, 1.2 und 1.3 von der weiteren
Untersuchung ausgeschlossen.

Bei den parallel zur Autobahn gefiihrten Trassen gewahrleistet die nérdliche Va-
riante 2.4 keine ausreichende Leistungsfahigkeit. Die Anschlisse des Gewerbe-
gebietes Entenacker und der L 1204 sollten separat ausgefuhrt werden. Da auf
Grund der héheren verkehrlichen Wertigkeit der L 1016 der Anschluss der BAB A
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8 an der L 1016 bzw. B 312 bleiben sollte, wurde die Variante 2.3 ebenfalls ver-
worfen.

Unter den verbleibenden Varianten 2.1 und 2.2 wurde zunachst die Linienfihrung
der Variante 2.2 favorisiert, da diese weniger Flache verbraucht. Sie fuhrt parallel
zur BAB A 8 und schwenkt erst kurz vor Erreichen der L 1016 in einem Bogen
zur Einmindung in die L 1016 ab.

4.3.2 Neuere Varianten

Ein wichtiger Bestandteil bei der weiteren Variantenabwagung waren die durch
die ErschlieBung der neuen Landesmesse hervorgerufenen Anderungen der be-
stehenden Verkehrsfliihrungen. Im Zusammenhang mit der ErschlieBung der
Messe wurde der erste Bauabschnitt der Sudumgehung Plieningen als
L 1192neu mit Anbindung an die L 1205 und die Anschlussstelle Plieningen her-
gestellt. Dadurch ergaben sich neue Varianten.

Variante 1:

Die Variante 1 wurde aus der urspringlich gewahlten Variante 2.2 entwickelt. Die
Sidumgehung Plieningen wird von Osten kommend Uber die neue Autobahnaus-
fahrtsrampe, die bestehende B 312 und die neue Autobahneinfahrtsrampe ho-
henfrei gefihrt und am bestehenden Knotenpunkt L 1192/L 1205 angeschlossen.
Durch die Verlegung der Autobahneinfahrtsrampe wird die bestehende Verbin-
dungsrampe zur B 312/L 1016 Uberbaut. Als Ersatz wird dstlich der L 1016 eine
neue Verbindungsrampe hergestellt.

l (’o ~...'
° ”o. 2
% Verbindungsrampe ,,'

L 11921204 neu

L 1192/1204 neu !
L7

m e : 3

e
A' neue Ausfahirampe AS Plieningen

neue Einfahrrampe AS Plieningen

=

Abb. 10:  Fdhrung der L 1204, neuere Variante 1

.
Wi
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Variante 2:

Bei der Variante 2 wird die Sidumgehung Plieningen von Osten kommend nérd-
lich des bestehenden Knotenpunkts héhenfrei tiber die L 1016 gefuhrt und an die
L 1192 bzw. L 1205 angeschlossen. Die Stiidumgehung wird dabei mittels einer
Verbindungsrampe teilplanfrei an die L 1016 / B 312 angeschlossen.

\>

‘e
Verbindungsrampe » . £
‘e

o L
-
o 8 3&3

neue Ausfahrrampe AS Plieningen
Schnellbahntrasse neue Einfahrrampe AS Plieningen

=

Abb. 11:  Fdhrung der L 1204, neuere Variante 2
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Variante 3:

Bei der Variante 3 wird die Sidumgehung Plieningen so gefihrt, dass sie plan-
gleich an die L 1016 / B 312 angeschlossen werden kann.

W
" sy
& Wirtschaftsweg

) ......... ' <)

neue Ausfahirampe AS Plieningen

Schnellbahntrasse neue Einfahirampe AS Plieningen

=

Abb. 12:  Fihrung der L 1204, neuere Variante 3
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Variante 4:

Die Variante 4 fihrt die Sidumgehung Plieningen parallel zur NBS und der BAB
A 8. Die neuen Autobahnrampen werden mittels zweier Brickenbauwerke Uber-
quert, ebenso die bestehende B 312. Die Slidumgehung wird mittels einer kurzen
Verbindungsrampe an die L 1016/B 312 teilplanfrei angeschlossen.

¢

neue Ausfahirampe AS Plieningen

L 1192/1204 neu

Schnellbahntrasse neue Einfahirampe AS Plieningen

m Variante 4

Abb. 13:  Fuhrung der L 1204, neuere Variante 4

Beurteilung der Varianten:

Die Planung der Anschlussstelle Plieningen bei der Variante 1 ist zwischenzeit-
lich nicht mehr richtlinienkonform und scheidet aus.

Variante 2 bendtigt zwar durch die gekrimmte Trassierung weniger Bauwerke,
zerschneidet aber dadurch hochwertige Feldfluren. Es entstehen viele Restfla-
chen. Durch die Verbindungsrampe entstehen zwei Knotenpunkte mit geringem
Abstand, was einen flissigen Verkehrsfluss behindert. Der Verkehr kommt der
Bebauung relativ nahe.

Die Variante 3 kann auf Bauwerke verzichten zerschneidet aber die Feldfluren
noch starker als Variante 2. Eine wirtschaftliche Bewirtschaftung der Grundstlicke
wird wesentlich erschwert. Durch die plangleiche Flihrung entsteht ein grof3er
Knotenpunkt der entsprechend dem groRen Verkehrsaufkommen leistungsféahig
konzipiert werden muss.

Variante 4 kann von den Synergieeffekten profitieren. Durch die Blindelung der
Sudumgehung Plieningen mit der NBS und der BAB hat sie den geringsten Fla-
chenverbrauch und minimiert die Emmissionen. Die Verkehrsfihrung bleibt in
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diesem hochbelasteten Bereich im Grundsatz erhalten. Die Umbauten an der B
312 bzw. L 1016 bleiben auf ein Minimum reduziert.

Gewahlte Variante:

Da die Variante 4 in den Aspekten wie Verkehrssicherheit, Flachenverbrauch,
Landschafts- und Naturschutz, private Betroffenheiten und Baukosten die beste
Loésung ist, wurde sie fur die weitere Planung gewahlt und wird in die Planfest-
stellung gegeben.

Zusatzlich hat die Abstimmung mit den Anliegern ergeben, dass der Ersatz der L
1204 durch einen Wirtschaftsweg nur am nérdlichen Ende bendtigt wird. Daher
erfolgt der Umbau nur auf einer Lange von 300 m aus Richtung Plieningen. Die
Ubrige Verkehrsflache wird komplett zurtickgebaut. Das Wegenetz wird entspre-
chend angepasst.

Klassifizierungskonzept

Das in Abbildung 2 (Kap. 1.13.1) dargestellte zukiinftige Klassifizierungskonzept
wurde aus der gewahlten Variante 4 entwickelt.

StraBenbautechnische Beschreibung

Sudumgehung Plieningen

Der Bauabschnitt beginnt unmittelbar Ostlich der Einmindung der L 1192 in die
L 1205. Eine bauliche Veranderung des Knotenpunktes ist nicht notwendig. Bis
ca. Bau-km 0+150 wird die bestehende L 1205 zur Uberquerung der B 312 ledig-
lich angehoben. Bei Bau-km 0+162 erfolgt der plangleiche Anschluss der Verbin-
dungsrampe zur B 312 / L 1016. Die Trasse der Sidumgehung Plieningen Uber-
quert danach mit drei Bauwerken die B 312, die neue Einfahrt in die BAB A 8
Richtung Karlsruhe sowie die neue Ausfahrt von der BAB A 8 aus Richtung Mun-
chen. Die Uberfihrten Straen befinden sich alle in Troglage.

Im weiteren Verlauf folgt die Trasse in Parallellage im Mindestabstand zu der ge-
planten Neubaustrecke Stuttgart — Ulm, die sich wiederum an der Trasse der
BAB A8 orientiert.

Der Bauabschnitt endet bei Bau-km 1+224 an der Stelle, an der die bestehende
L 1204 aus Richtung Plieningen in die im Zusammenhang mit der NBS verlegte L
1204 (kinftig ebenfalls L 1192) Richtung Neuhausen a.d.F. Ubergehen wirde.

Ab etwa Bau-km 0+450 liegt die Trasse der Suidumgehung Plieningen weitge-
hend auf Gelandeniveau.

Trotz der prognostizierten hohen Verkehrsbelastung von Uber 20.000 Kfz/24h
wird abweichend von den RAL 2012 statt eines RQ 11 mit einer Fahrbahnbreite
von 8,00 m ein RQ 10,5 mit einer Fahrbahnbreite von 7,50 m gewahlt, da die Si-
dumgehung Plieningen beidseitig an den Bestand angeschlossen wird, der den-
selben Querschnitt aufweist. Die geringere Fahrbahnbreite kann im vorliegenden
Fall sicherheitstechnisch vertreten werden, da die Strecke Uberwiegend dem Re-
gionalverkehr dient und der Schwerverkehrsanteil mit 4,8 % unterhalb des Lan-
desdurchschnitts von 5,2 % liegt.
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Verbindungsrampe zur B 312 bzw. L 1016

Der Anschluss mit der Verbindungsrampe an die B 312 bzw. L 1016 entspricht
einem teilplangleichem Knotenpunkt nach RAL 2012.

Beide neuen Teilknoten der Verbindungsrampe werden mittels Lichtsignalanlage
gesteuert.

Die heutige Lage der Kreuzung mit der B 312/L 1016 wird beibehalten und ledig-
lich an die kiinftige Verkehrsbelastung angepasst. Der im Vergleich zur heutigen
Trasse der L 1205 gréRere Bogen der Verbindungsrampe ergibt sich aus der
notwendigen Hohenabwicklung und Aufstelllange an den Knotenpunkten. Die
Hohenlage orientiert sich an den Anschlusspunkten an die B 312 / L 1016 sowie
an die Stdumgehung Plieningen. Da der Grundwasserbemessungsstand bei
374,0 bis 374,5 m.U.NN liegt, wird beim Anschluss an die B 312/L 1016 eine An-
passung des vorhandenen Trogbauwerks (Grundwasserwanne) erforderlich.

Als Querschnitt wurde ebenfalls ein RQ 10,5 gewahlt, wobei zusatzliche Kurven-
verbreiterungen bzw. Fahrstreifenaufweitungen vor den Teilknoten berlcksichtigt
wurden.

Kreuzungen, Einmiindungen, Anderungen im Wegenetz

Samtliche LSA-geregelten Knotenpunkte sind Uber den Ubergeordneten Ver-
kehrsrechner ,Stuttgart Flughafen / Messe*“ neu zu programmieren.

Einmlindung L 1205 in L 1192 / SiGdumgehung Plieningen:

Dieser lichtsignalgeregelte Knotenpunkt wird durch die Malknahmen baulich nicht
verandert. Es werden lediglich in der 6stlichen Knotenpunktszufahrt der
L 1192/L 1204 Anpassungsarbeiten vorgenommen.

Einmindung Verbindungsrampe in Stidumgehung Plieningen:

Der Knotenpunkt hat auf Grundlage der verkehrstechnischen Untersuchung von
modus consult fir das Jahr 2030 eine Knotenstrombelastung von 2.426 Kfz/h in
der malRgebenden Spitzenstunde (vormittags). Die Einmindung wird aus Grin-
den der Leistungsfahigkeit deshalb lichtsignalgeregelt ausgefiihrt.

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts wurde nach den HBS-Kriterien bewertet
und entspricht einer ausreichenden Qualitatsstufe (QSV = D).

Einmindung Verbindungsrampe in B 312 bzw. L 1016:

Bei diesem Knotenpunkt handelt es sich im Grunde genommen um eine Kreu-
zung, da auf der ,gegenuberliegenden” Seite der Einmindung der Anschluss der
Ein- / Ausfahrrampen der AS Plieningen erfolgen soll (Planung DB).

Der Knotenpunkt hat auf Grundlage der verkehrstechnischen Untersuchung von
modus consult fir das Jahr 2030 eine Knotenstrombelastung von 3.562 Kfz/h in
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der malRgebenden Spitzenstunde (nachmittags). Die Kreuzung wird aus Griinden
der Leistungsfahigkeit deshalb lichtsignalgeregelt ausgefiihrt.

Nach dem HBS 2015 ergibt sich eine ausreichende Qualitatsstufe des Verkehrs-
ablaufs (QSV = D).

Wirtschaftsweg:

Der vorhandene Wirtschaftsweg entlang der BAB A 8 muss 6stlich der L 1016 auf
ganzer Lange nach Norden verlegt werden. Die Neubaulange betragt insgesamt
930 Meter.

Westlich der L 1016 muss der vorhandene Weg zum Bau der Verbindungsrampe
auf rund 130 Meter Lange nach Norden verlegt werden.

Die vorhandene Wirtschaftswegbriicke Uber die L 1016 bleibt unverandert.

Das Wirtschafts- und Radwegenetz bleibt bis auf kurzzeitige Anpassungsarbeiten
wahrend der Bauzeit der Sidumgehung erhalten.

Der Weg erhalt nach den Richtlinien fiir den landlichen Wegebau (Arbeitsblatt
DWA-A 904) eine Breite von 3,50 m zuzuglich 0,75 m breiten befestigten Banket-
ten.

Der Aufbau des Weges wurde wie folgt festgelegt:

10 cm Asphalt-Tragdeckschicht

30 cm komb. Frostschutzschicht
40 cm Gesamtbefestigung
Entwasserung

Von Baubeginn bis ca. km 0+150 wird die Trasse der Sidumgehung Plieningen
leicht angehoben, um anschliefiend die B 312 zu Uberqueren. Die Entwasserung
erfolgt Uber Bankett und Dammbdschungen breitflachig in das angrenzende Ge-
lande. Die vorhandenen Entwasserungsleitungen beidseits der vorhandenen L
1205 werden im Zuge des Umbaus der AS Plieningen verlegt und schliel®en im
weiteren Verlauf an die Transportleitung der BAB A 8 wieder an.

Im Bereich stlich der B 312 bis ca. Bau-km 0+450 wird das Oberflachenwasser
Uber Bankett und Dammbdschungen breitflachig in das angrenzende Gelande
geflhrt und Uber die belebte Bodenzone versickert. Am Dammbdschungsfuld wird
evtl. nicht versickertes Niederschlagswasser der Fahrbahn gesammelt und eben-
falls der bestehenden Entwasserungsleitung der BAB A 8 zugefuhrt.

Das Niederschlagswasser der Fahrbahn von km 0+450 bis km 0+870 wird Uber
das Bankett in die angrenzende Mulde gefuhrt und Uber Muldeneinlaufe entlang
der Trasse der Sudumgehung Plieningen gefasst und in einen Stauraumkanal
DN 600 geleitet, der bei km 0+870 zur Transportleitung der BAB flhrt.
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Ab km 0+870 wird das Niederschlagswasser der Fahrbahn Uber das Bankett in
die angrenzende Mulde gefihrt und Gber Muldeneinlaufe entlang der der Trasse
gefasst und mittels einer Stichleitung bei km 1+200 auf die Sidseite der Sidum-
gehung Plieningen gefihrt. Die dort vorgesehene Muldenentwasserung schlief3t
bei km 1+700 wieder an die Transportleitung der BAB an. Da sich die befestigte
Flache in diesem Bereich aufgrund der Verlegung der bestehenden L 1204 nicht
erhoht, sind hier keine Stauraumkanale vorgesehen.

Das Niederschlagswasser der Verbindungsrampe zur L 1016 wird in der Entwas-
serungsmulde auf der Kurveninnenseite gefasst und — wie heute — an die Ent-
wasserungsleitungen in der B 312 eingeleitet.

Zur Aufnahme der zusatzlichen Niederschlagsmengen aus der neuen Ein- bzw.
Ausfahrrampe der AS Plieningen und der Verbindungsrampe zur L 1016 wird die
Transportleitung der BAB auf ca. 180 m Lange zwischen BAB-km 193,540 und
193,720 als Stauraumkanal ausgebildet.

Bauwerke

StraBenuberfiihrung der Stidumgehung Plieningen uber die B 312

Zur Uberfiihrung der Stidumgehung Plieningen (iber das bestehende Trogbau-
werk der B 312 wird in km 0+235,391 ein Brickenbauwerk mit einer Stltzweite
von ca. 40,00 m erforderlich. Die StralRenachse schneidet dabei die Achse der B
312 mit 62,752 gon. Die Breite zwischen den Gelandern betragt 15,60 m. Zwi-
schen der Unterkante des Briickenbauwerkes und der Stral3enoberkante wird ei-
ne lichte Héhe von > 4,70 m freigehalten. Die Griindungsart des Bauwerkes
(Tief- oder Flachgriindung) wird in der Ausfiihrungsplanung festgelegt.

Wahrend der Bauausfihrung ist der Verkehr auf der B 312 / L 1016 / Anschluss-
stelle Plieningen aufrecht zu erhalten.

Wegen der Nahe zur geplanten EU B 312 im Zuge der NBS Stuttgart-Ulm wird
unter Bericksichtigung der ZTV-ING eine Briickenkonstruktion in Anlehnung an
die geplante Konstruktion der EU (Spannbetonhohlkasten) angestrebt.

StraBeniiberfiihrung der Sidumgehung Plieningen uber die AS
Plieningen, Einfahrrampe in Richtung Karlsruhe

Zur Uberfihrung der Sidumgehung Plieningen (iber die Einfahrrampe in die
BAB A 8 in Richtung Karlsruhe wird in Strallen-km 0+485,794 ein Brickenbau-
werk erforderlich, das als Rahmen ausgebildet wird.

Das Rahmenbauwerk schlie3t beidseitig beidseitig direkt und jeweils durch Fu-
gen getrennt an den Trog der Einfahrrampe an und hat entsprechend dem Stra-
Renquerschnitt der Einfahrrampe eine lichte Weite von > 9,00 m. Die Breite zwi-
schen den Gelandern der Uberfiihrten Strale betragt 11,60 m. Die beiden Stra-
Renachsen schneiden sich unter einem Winkel von 116,101 gon. Das Bauwerk
hat in der StralBenachse eine Lange von etwa 10,00 m. Zwischen Unterkante
Rahmen und Stralienoberkante wird eine lichte Héhe von > 4,70 m freigehalten.

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 105 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

453

StraBeniiberfiihrung der L 1204 neu uber die AS Plieningen,
Ausfahrrampe aus Richtung Miinchen

Zur Uberfiihrung der L 1204 neu (iber die Ausfahrrampe von der BAB A 8 aus
Richtung Miinchen wird in Stralden-km 0+529,547 ein Brickenbauwerk erforder-
lich, das als Rahmen ausgebildet wird.

Das Rahmenbauwerk schliefl3t beidseitig direkt und jeweils durch Fugen getrennt
an den Trog der Ausfahrrampe an und hat entsprechend dem Stralenquerschnitt
der Ausfahrt eine lichte Weite von > 9,00 m. Die Breite zwischen den Gelandern
der Uberflihrten Stralle betragt 11,60 m. Die beiden Strallenachsen schneiden
sich unter einem Winkel von 133,543 gon. Das Bauwerk hat in der Achse eine
Lange von etwa 11,00 m. Zwischen Unterkante Rahmen und Straenoberkante
wird eine lichte Héhe von > 4,70 m freigehalten.

Brand- und Katastrophenschutzkonzept

Fir die freie Strecke, Tunnelbauwerke und unterirdischen Stationen im PFA 1.3a
wurde ein einheitliches Brand- und Katastrophenschutzkonzept entwickelt.

Grundlage bilden die TSI Infrastruktur, die TSI Sicherheit in Eisenbahntunneln,
die Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes ,Anforderungen des Brand- und Ka-
tastrophenschutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln®, Anforderun-
gen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von
Schienenwegen nach AEG, der Leitfaden fir den Brandschutz in Personenver-
kehrsanlagen der Eisenbahnen des Bundes die Vorgaben aus den Ril 800 ,Net-
zinfrastruktur Technik entwerfen®, Ril 853 ,Eisenbahntunnel planen, bauen und
instand halten®, Ril 123 ,Notfallmanagement und Brandschutz in Eisenbahntun-
neln“, sowie der GUV-V D30.1 und GUV-V D33, Eingegangen sind auch die Er-
gebnisse der Abstimmungen mit den zustandigen Feuerwehren

Fir die Tunnelbauwerke im Bereich des Flughafens (Tunnel Flughafentunnel und
eingleisige Tunnelanteile Flughafenkurve) sind die Ausstattungen der Tunnel und
der Rettungswege beschrieben.

In Anlage 10 der Planfeststellungsunterlagen ist das Brand- und Katastrophen-
schutzkonzept inklusive einer Systemdarstellung der Flucht- und Rettungswege
beschrieben. Ebenso ist in dieser Anlage die Entrauchung der unterirdischen Sta-
tionsbauwerke dargestellt.

A-1_PFA_1-3a_PAV-3_Erlauterungsbericht-Teil-111-2021-08-10.docx 106 von 167



Stuttgart 21 - PFA 1.3a — erganzendes Verfahren zur L 1192/L 1204 Siidumgehung Plieningen
Anlage 1B: Erlduterungsbericht, IlI

6.

6.1

6.1.1

Ver- und Entsorgung, Technische Anlagen

Entwasserung

Allgemeines

Die Entwasserungsanlagen der Strecke sehen im Regelfall eine Mittenentwasse-
rung und beidseitig Bahnseitengraben vor. Aufgrund der wenigen Vorfluter im Be-
reich des Planfeststellungsabschnittes wird fir den langsten Teil des Abschnittes
eine Transportleitung notwendig, die parallel zur Strecke, auf der Nord- oder
Sudseite gefuhrt wird.

Das Entwasserungskonzept sieht vor, dass das anfallende Niederschlagswasser
sowohl in der Mittenentwasserung als auch in den Bahnseitengraben gesammelt
wird und Uber Transportleitungen dem Vorfluter zugefihrt wird. Im Abstand von
max. 100 m sind Inspektions- und Reinigungsschachte angeordnet. An den Stel-
len, an denen die direkte Einleitung in Vorfluter nur kontrolliert méglich ist, wird
ein Ruickhaltebecken als Puffer zwischengeschaltet, um die Abgabemenge an
den Vorfluter zu drosseln.

An den Trogbauwerken des Flughafentunnels ist vorgesehen, das anfallende
Regenwasser jeweils am unteren Ende zu sammeln und Gber Hebeanlagen der
Streckenentwasserung bzw. der Transportleitung zuzufuhren, damit durch die
Tunnelentwasserung kein von auf3en zulaufendes Regenwasser mitgefihrt wer-
den muss.

Der Streckenbereich von km 10,0+30 bis km 10,4+00 wird Uber einen Kanalstau-
raum in den Hattenbach entwassert. Das Niederschlagswasser des Bereiches
von km 10,4+00 bis km 11,0+00 wird Uber ein Rickhaltebecken in den Frauen-
brunnen abgeleitet. Von km 11,0+10 bis km 11,6+70 erfolgt eine Entwasserung
der NBS uber ein Rickhaltebecken in die Koppentalklinge. Der folgende Stre-
ckenbereich von km 11,6+70 bis km 13,3+00 wird ab km 12,4+50 in eine nordlich
der Strecke liegende und ab dem km 12,9+50 zusatzlich in eine stdlich der Stre-
cke liegende Transportleitung in ein Rickhaltebecken der NBS entwassert. Von
km 13,3+00 bis km 13,7+30 wird das Niederschlagswasser der Bahnstrecke, und
von der EU B 312 Uber das Riickhaltebecken B 312 der BAB in die bestehende
Entwasserungsleitung der BAB A8 geleitet. Die Rampen der AS Plieningen ent-
wassern Uber Hebeanlagen und Rohrleitungen direkt in die Autobahnentwasse-
rung. Der Bereich von km 13,7+30 bis zum Ende des Planfeststellungsabschnit-
tes wird Uber eine stdlich der NBS liegende Transportleitung entwassert, die im
Planfeststellungsabschnitt PFA 1.4 bei km 15,7 in ein Riickhaltebecken miindet.

Grundlage der Entwasserungsplanung sind die Richtlinien der Deutschen Bahn
AG (Ril 836, Fassung vom 01.10.2008) und die entsprechenden Arbeitsblatter
der Deutschen Vereinigung flir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.
(DWA).

Die natlrlichen Entwasserungsverhaltnisse werden auch wahrend der Bauzeit
nur so gering wie noétig beeintrachtigt. Temporare Eingriffe werden so gestaltet,
dass jederzeit ein geregelter Abfluss gewahrleistet ist. Evtl. Rohruberfahrten fiir
die wahrend der Bauzeit erforderlichen Baustralten (Zufahrtswege) werden nach
Ende der Baumalinahme zurtickgebaut.
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6.1.2

6.1.3
6.1.3.1

Bemessungsgrundlagen

Die abzufuhrenden Regenwassermengen Q; (I/s) wurden gemal DWA- A 118
(Zeitbeiwertverfahren) nach folgender Formel ermittelt:

Qr=(pXI'15,1X\|lsXAE

Qr: Regenwassermenge (I/s)
¢: Zeitbeiwert

ys :  Abflussbeiwert

Ae : zu entwassernde Flache

Angesetzt wurden folgende Werte:

Regenspende ris,1 (I/s ha) gem. KOSTRA-DWD 2000 = 138,9 l/(s*ha) bei einer
Regendauer T = 15 min und einer Regenhaufigkeit von n=1 (eine Uberschreitung
pro Jahr).

Die Entwasserungseinrichtungen werden gem. Ril 836 fiir eine Regenhaufigkeit
von n = 0,1 (10-jahriges Regenereignis) bemessen.

Aus der KOSTRA-Tabelle ergibt sich somit eine Bemessungsregenspende ris; 1
von 280,6 I/(s*ha)

Um den bestehenden natirlichen Abflussverhaltnissen so weit wie mdglich
Rechnung zu tragen, sind die Ruckhaltungseinrichtungen so gewahlt worden,
dass sich nach dem Bau der Neubaustrecke die Abflussmengen in den berge-
ordneten Vorflutern nicht wesentlich verandern. Dabei ist eine Dimensionierung
mit einer 15-minttigen Regendauer und einer 10-jahrlichen Haufigkeit durchge-
fuhrt worden.

Bei der Oberflachenentwasserung flr den Endzustand der Anlagen gilt folgender
Grundsatz im Einzugsgebiet der Kérsch (Hattenbach, Frauenbrunnenbach, Kop-
pentalklinge):

Die Schaffung von Riickhaltekapazitaten von mindestens 500 m3 pro Hektar zu-
satzlicher abflusswirksamer Flache wird bei der weiteren Planung entsprechend
bericksichtigt. Die Drosselwassermenge wird auf 20 - 30 I/s begrenzt.

Die Regenrtickhaltung wahrend der Bauphase erfolgt fiir ein zehnjahrliches Re-
genereignis. Die Drosselwassermenge wird auch hier auf 20 - 30 I/s begrenzt.
Die Anlagen fur den Endzustand sind so frihzeitig zu bauen, dass sie fir den
Bauzustand genutzt werden kénnen.

Neubaustrecke
Bahnseitengraben

Die Bahnseitengraben werden als offene Entwasserungsanlagen als Trapezprofil
mit einer Mindestsohlbreite von 0,40 m und einer Mindesttiefe von 0,40 m ausge-
fuhrt. Die Graben sind Uberwiegend unbefestigt und werden im Regelfall mit der
Neigung des Streckengefalles angelegt, teilweise mit Drainage unter dem Gra-
ben.
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6.1.3.2

6.1.3.3

6.1.3.4

Mittenentwasserung

Um das auf der Festen Fahrbahn anfallende Niederschlagswasser ableiten zu
koénnen, wird, abhangig vom System der Festen Fahrbahn, eine Mittenentwéasse-
rung vorgesehen. Diese wird im hydraulisch erforderlichen Abstand in die Trans-
portleitung abgeschlagen. In diesem Abstand missen Inspektions- und Reini-
gungsschéachte angeordnet werden.

Transportleitung

Die Transportleitung wird je nach Streckencharakteristik auf der Nord- oder Stid-
seite gefuhrt. In nérdlicher Lage wird die Leitung im Regelfall unter dem stre-
ckenparallel gefihrten Wirtschaftsweg, in sldlicher Lage im Regelfall unter dem
Seitenweg zwischen NBS und BAB A8 verlegt.

Die Transportleitung nimmt das Niederschlagswasser aus den Bahnseitengra-
ben, der Mittenentwasserung und den Hebeanlagen der Trogbauwerke auf und
fuhrt es zu den jeweiligen Regenrtickhaltebecken bzw. Vorflutern.

Riickhaltebecken

Entlang des Planfeststellungsabschnittes sind drei neue Regenrlickhaltebecken
und der Ersatzneubau von zwei weiteren Rickhalte- bzw. Regenklarbecken vor-
gesehen. Diese Becken werden als Erdbecken ausgeflihrt und erhalten einen
umlaufenden Weg, der Wartungszwecken dient. Das Auslaufbauwerk wird je-
weils als Drosselbauwerk bemessen. Im Bereich des Hattenbaches ist eine wei-
tere Rickhaltung vorgesehen in Form eines Kanalstauraums.

Regenrickhalte- / Regenklarbecken “Frauenbrunnen” (BAB) und Regenriickhalt-
becken ,Frauenbrunnen“ (NBS)

Bei NBS-km 10,6 wird ein Rickhaltebecken als offenes Erdbecken mit einer
Grole von ca. 1150 m® angelegt. Dieses Becken nimmt das Niederschlagswas-
ser des Streckenbereiches von km 10,4+00 bis km 11,0+10 auf. Die Einleitung in
den Vorfluter (Frauenbrunnen) erfolgt Gber ein Drosselbauwerk. Berlicksichtigung
findet dabei auch bereits der geforderte Ausgleich der Retentionsverluste von 70
bzw. 130 m? (s. Anlage 1, Besprechungsprotokoll vom 18.12.2015 und Stellung-
nahme des Amtes fiir Umweltschutzes (AfU), TOB Nr. 01a, 001a/038, S.25).

Fur die BAB A8 ist hier bereits ein Regenklarbecken mit Riickhaltefunktion als of-
fenes Erdbecken vorhanden. Dieses Becken wird durch die NBS Uberbaut und
ca. 70 m nordostlich der alten Lage neu hergestellt. Auf Veranlassung des Stra-
Renbaulasttragers wird das Absetzbecken in Betonbauweise errichtet. Da es sich
um ein Klarbecken handelt und da fir die NBS nur eine Rickhaltung notwendig
ist, ist eine gemeinsame Nutzung nicht sinnvoll.

Riickhaltebecken “Koppentalklinge® (NBS)

Bei NBS-km 11,1+50 wird ein Ruckhaltebecken als offenes Erdbecken mit einer
GrolRe von ca. 985 m® angelegt. Dieses Becken nimmt das Niederschlagswasser
des Streckenbereiches von km 11,0+10 bis km 11,6+80 auf. Die Einleitung in den
Vorfluter (Koppentalklinge) erfolgt Gber ein Drosselbauwerk.
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6.1.3.5

6.1.4
6.1.4.1

Riickhaltebecken “NBS an der B 312°

Bei NBS-km 13,2+50 wird ein Rickhaltebecken als offenes Erdbecken mit einer
Grole von ca. 1.800 m® angelegt. Dieses Becken nimmt das Niederschlagswas-
ser des Streckenbereiches von km 11,6+80 bis km 13,3+00 auf. Der Auslauf mit-
tels Drosselbauwerk fihrt in den bestehenden Kanal nérdlich der BAB A8.

Ruickhaltebecken “B 312 (BAB)

Bei NBS-km 13,6 wird ein vorhandenes Rickhaltebecken der BAB A8 nach
Nordwesten verlegt, da das alte Becken durch die NBS Uberbaut wird. Aufgrund
der Platzverhaltnisse wird das Becken in zwei Teilbecken aufgeteilt, was jedoch
keinen Einfluss auf die Systemeigenschaften hat. Das Becken ist als offenes
Erdbecken konzipiert. Der Auslauf mittels Drosselbauwerk flihrt wie bisher in den
bestehenden Kanal nérdlich der BAB A8. Die Abflussmenge aus dem Becken
wird geringfugig reduziert, um trotz zusatzlicher Einlaufe in den bestehenden Ka-
nal dessen Abflussmenge konstant zu halten. Die bisherige BeckengréfRe des
Rickhaltebeckens der BAB A8 betragt ca. 2.400 m3. Fir den verringerten Abfluss
sowie fur die zusatzlichen Einleitungen aus der NBS ist ein vergroRertes Becken
mit ca. 2.600 m® Volumen erforderlich.

Kanalstauraum Hattenbach

Bei NBS-km 10,1+00 bis 10,2+00 wird eine Regenrlckhaltung in Form eines Ka-
nalstauraumes mit einer Gréf3e von ca. 414 m?® angelegt. Diese Ruckhaltung
nimmt das Niederschlagswasser des Streckenabschnittes von 10,0+95 bis
10,4+00 auf. Die Einleitung in den Hattenbach erfolgt bei ca. 10,0+85.

Streckenbauwerke

EU Hattenbach, Koppentalklinge und Frauenbrunnen

Das Niederschlagswasser der Eisenbahniberfiihrungen wird in die Streckenent-
wasserung der NBS geleitet.

EU B 312 und EU AS Plieningen Trog Auffahrt und Trog Abfahrt

Das Niederschlagswasser der zwei Eisenbahniberfihrungen wird in die Stre-
ckenentwasserung der NBS geleitet.

Flughafentunnel / -kurve

Flughafentunnel

(vgl. Kap. 2.2.2.10)

e Der Flughafentunnel wird auf gesamter Lange als wasserundurchlassiges
Bauwerk ausgebildet. Fur die Bemessung der im Tunnel verlaufenden Ent-
wasserungsleitung muss je Tunnelréhre sowohl Léschwasser als auch ein-
getragenes Schleppwasser beriicksichtigt werden

Fir die 0.g. Wassermengen ist folgendes Entwasserungskonzept vorgesehen:
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6.1.4.2

e Einzeleinlaufe in Abstanden von max. 100 m in der Festen Fahrbahn
e Anschluss der Einzeleinlaufe an die Tunnellangsentwasserungsleitung

e Kontroll- und Reinigungsschachte im Abstand von max. 100 m. Das anfal-
lende Wasser wird vom West- und Ostportal bis zu den Tunneltiefpunkten
bei FT km 2.2+72 bzw. km 2.1+72 (bezogen auf die Sudréhre) gefuhrt.

e Die Abdeckungen der Entwasserungseinrichtungen werden feuerbestandig
ausgeflhrt.

Die Tiefpunkte der Tunnel liegen in den zwei eingleisigen Zulaufstrecken Ost.
Hier sind horizontale Verbindungsbauwerke zwischen den beiden Tunnelrbhren
vorgesehen. Im Verbindungsbauwerk am Tunneltiefpunkt Nordréhre (FT
km 2.1+72) ist ein Auffangbecken mit einem Volumen von ca. 13 m® angeordnet.
Die Tunnellangsentwasserung der beiden Tunnelréhren wird Uber die Verbin-
dungsbauwerke in das Auffangbecken gefihrt. Dort befindet sich eine Hebeanla-
ge, mit der das anfallende Wasser uber eine Druckleitung durch den temporar
vergroRRerten Schacht am kinftigen Verbindungsbauwerk ETA und von dort pro-
visorisch bis zur Errichtung der Flughafenkurve in ein Auffangbecken an der Ge-
landeoberkante geleitet wird.

Flughafenkurve

Der Tunnel Flughafenkurve wird auf gesamter Lange als Bauwerk in WU-Beton
druckwasserhaltend ausgebildet. Fur die Bemessung der im Tunnel verlaufenden
Entwasserungsleitung muss sowohl Loschwasser als auch eingetragenes
Schleppwasser bericksichtigt werden.

Zur Ableitung sind folgende MalRhahmen vorgesehen:

e Einzeleinlaufe in Abstanden von ca. 25 m in der Festen Fahrbahn
e Anschluss der Einzeleinlaufe an die Tunnellangsentwasserung
e Kontroll- und Reinigungsschachte im Abstand von ca. 130 m

e Die Abdeckungen der Entwasserungseinrichtungen werden feuerbestandig
ausgefuhrt.

Die Férderung des Wassers vom Tunneltiefpunkt Flughafenkurve in das oberirdi-
sche Auffangbecken ist Bestandteil des gesonderten Planfeststellungsabschnitts
1.3b.

6.1.6  Rohrer Kurve

6.1.7

StraBen und Wege
Wirtschaftswege

Dort, wo bahnparallel Wirtschaftswege wieder hergestellt werden missen, ist
keine Entwasserungseinrichtung vorgesehen. Die Wege werden in das anschlie-
Rende Gelande entwassert.
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Seitenweg

Der Seitenweg, der im Regelfall zwischen der NBS und der BAB verlauft, wird in
Richtung NBS quergeneigt und somit Uber die Béschung in den Bahnseitengra-
ben entwassert.

L 1192 (Bereich Landesmesse)

Es werden lediglich bauzeitliche Anpassungen und Verlegungen vorgenommen.

Anschlussstelle Plieningen

Durch die Umgestaltung der Anschlussstelle Plieningen mit einem Neubau der
Ostlich der B 312 /L 1016 liegenden Ein- und Ausfahrrampe wird am System der
vorhandenen Kanale und Straflengraben eine Anpassung gemaf der neuen Si-
tuation der AS vorgenommen.

L1192/L1204

Der neu zu bauende Abschnitt der L1192/L1204 von NBS-km 13,5+50 bis
14,7+70 wird Uber Bankette und Bdschungen breitflachig nach Norden hin ent-
wassert und mdglichst zur Versickerung gebracht. Die vorhandenen Entwéasse-
rungsleitungen beidseits der vorhandenen L 1205 werden im Zuge des Umbaus
der AS Plieningen verlegt und schlielen im weiteren Verlauf an die Transportlei-
tung der BAB A8 wieder an. Die SU (iber die B 312 entwéassert in dieses zu ver-
legende Entwasserungssystem der Siidumgehung.

Das Niederschlagswasser der Fahrbahn &Ostlich der Anschlussstelle wird Uber
das Bankett in die angrenzende Mulde geflihrt und Uber Muldeneinlaufe entlang
der Trasse der Sudumgehung Plieningen gefasst und in einen Stauraumkanal
DN 600 geleitet, der bei km 14,4+10 mittels Querung der NBS zur Transportlei-
tung der BAB fiihrt.

Ab km 14,4+10 wird das Niederschlagswasser der Fahrbahn Uber das Bankett in
die angrenzende Mulde gefihrt und Gber Muldeneinldufe entlang der der Trasse
gefasst und mittels einer Stichleitung bei km 14,7+40 auf die Siudseite der Si-
dumgehung Plieningen gefihrt.

Durch den Neubau der NBS-Trasse ist die bestehende L 1204 zwischen NBS-km
14,70 und der Grenze des PFA 1.3 bei NBS-km 15,311 ca. 50 m nach Norden zu
verlegen und in gleicher Form wie bisher wieder herzustellen. Die abzuflihrenden
Niederschlagsmengen andern sich somit gegenuber dem Bestand nicht. Bisher
war die L 1204 an die Entwasserung der BAB angeschlossen, so dass in regel-
mafigen Abstanden eine Ableitung des Wassers gewahrleistet wurde. Durch die
notwendige Verlegung ist das Entwadsserungssystem jedoch neu herzustellen.
Zwischen der verdrangten L 1204 und NBS wird ein Stralengraben vorgesehen.
Dieser wird in eine Transportleitung entwassert, die bei km 15,2+70 wieder an
die bestehende Entwasserungsleitung der BAB angeschlossen wird.
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6.1.8

BAB A8

An den Entwasserungsanlagen der BAB A8 sind im Bereich der neuen Stralen-
anbindungen geringfiigige Anderungen (z.B. rechtwinklige Querung der Auf- und
Abfahrrampen) vorzunehmen. Die Verlegung der Regenrlickhaltebecken ,Frau-
enbrunnen® und ,B 312“ erfordert eine Anpassung der Zulaufrohre zu den Be-
cken.

Ebenso ist der Anschluss der verlegten L 1204 an die Entwasserung der BAB A8
neu herzustellen. Dies hat auf die vorhandenen Abflussverhaltnisse keine Aus-
wirkungen.

Einleitungen
(vgl. auch Anlage 20.1 Hydrogeologie und Wasserwirtschaft)

Fur die Einleitung und Genehmigung der Wassermenge wird die Regenspende
ris,1 zu Grunde gelegt. Die Bemessung der Entwasserungseinrichtungen mit einer
Regenhaufigkeit von n = 0,1 bleibt davon unberihrt.

Folgende Einleitungsmengen sind vorgesehen:

e Kanalstauraum Hattenbach (siehe Anl. 41, Blatt 1):
10 I/s

e Regenrickhaltebecken Frauenbrunnen NBS (siehe Anl. 4.1, Blatt 2):
10 I/s

e Regenrickhaltebecken Koppentalklinge NBS (siehe Anl. 4.1, Blatt 3):
10 I/s

e Regenrickhaltebecken NBS an der B 312 (sieche Anl. 4.1, Blatt 5):
25,01/s

o Regenrickhaltebecken BAB A8 an der B 312 (siehe Anl. 4.1, Blatt 5):
225,01/s

(Hinweis: Die Gesamteinleitmenge von 250 I/s der Becken an der B 312 ent-
spricht der bisherigen Einleitung aus dem bestehenden Becken der BAB A8).
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6.1.9

Systemskizze Zu- und Ablaufe

Zulauf Streckenentwasserung NBS
NBS km 11,67 - 12,70
Flache ca. 23 ha
i RRB NBS
= erf. Volumen : ca.1810m”

Zulauf Streckenentwadsserung NBS
NBS km 12,7 - 13,30
Flache ca. 1,75 ha
DN 800
~

>

8
SA
[s]

Systemskizze Zu- und Ablaufe

Systemdarstellungungen zur Entwasserung im Bereich Plieningen

Legende:
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Abb. 14: Systemskizze der Zu- und Ablaufe zu den RRB
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Legende:

Neubau Kanal Stralle
Systemskizze Zu- und Ablaufe
NBS (Anschlussstelle Plieningen bis Bauende PfA 1.3

a) Neubau Kanal NBS

Bestand Kanal Strate
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EUB312 NBS ke 13,760 14020 NES km 14020 - 14,075 NES b 14,075 - 15311
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o e
g § 8
z F3 3
(=] N 400 -
= DN 300 DN 300 DHA00=1000 Ableitung zum PIA 1.4
Flichs gesamt: ca. 3,76 ha

gedrosselter Zufluss
aus RRB NBS

Systemskizze Zu- und Ablaufe Stralen
(Anschlussstelle Plieningen bis Bauende PfA 1.3)

gedrosselter Zufluss
aus RRB B 312 (BAB)

Zufluss L1192/1204 westl
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Zufluss Rampen der AS

- T
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sl 2 35
85
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DN 300-600 BAB A8 z

Ersatzneubau Kanal Anschluss an Kanalbestand BAB A8

DN 600-1600 BAB A8 Kanalbestand BAB A8
(teilw. Kanalstauraum)

Abb.15; Systemskizze der Zu- und Ablaufe fir AS Plieningen bis Bauende PFA 1.3a

6.2 Luftung, Entrauchung

6.2.1 Station NBS
Um im Brandfall eine Entrauchung der Station NBS sicher zu stellen, sind vier

Entrauchungsbauwerke (davon zwei im zentralen Zugang) vorgesehen (siehe
Kap. 2.2.2.10, und Anlage 10.1.1 Kap. 4).
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7.1.2

7. Baudurchfiihrung

Die konkreten Baudurchfihrungen und —verfahren so wie die sich daraus erge-
benden Bauablaufe werden erst im Zuge der weiteren Planungsschritte festge-
legt. Daher wurde zur Ermittlung der erwarteten Auswirkungen ein mdgliches
Szenario zu Grunde gelegt. Dieses wird nachfolgend beschrieben. Im Zuge der
tatsachlichen Bauabwicklung kénnen Abweichungen von diesem beispielhaften
Szenario in der zeitlichen Reihung mdglich sein.

Neubaustrecke

Eisenbahn- und Wirtschaftsweguberfuhrung Hattenbach,
Frauenbrunnen und Koppentalklinge

Die Arbeiten an der Eisenbahn- und Wirtschaftsweguberfihrung tber den Hat-
tenbach kénnen weitgehend unabhangig von anderen Baumallnahmen ausge-
fuhrt werden. Fir die Eisenbahn- und Wirtschaftsweguberfiihrung Frauenbrunnen
muss im Vorfeld das auf dem Gebiet der NBS Trasse liegende Regenklarbecken
der BAB A8 nach Norden verlegt werden.

Da der neue Bachverlauf fir das Bauwerk Hattenbach auferhalb des jetzigen
Verlaufes des Hattenbaches liegt, kdnnen die Arbeiten ohne eine Verlegung oder
Verrohrung des Baches erfolgen. Es ist lediglich an den Ubergéngen des alten
und neuen Bachbettes daflir zu sorgen, dass das Wasser nicht in die Baugrube
flieBen kann. Fir die beiden anderen Bauwerke ist eine Verrohrung des Baches
wahrend der Bauzeit erforderlich.

Nach Sicherung bzw. Verrohrung der vorhandenen Bachverlaufe, Abtrag des
Sohlsubstrates und Aushub der Baugrube kénnen die Rahmen hergestellt wer-
den. Danach kénnen nach dem Verfiillen der Baugruben und Gestaltung der
Bachsohlen sowie dem Einbringen des Sohlsubstrates durch Entfernen der bau-
zeitlichen Sicherungen und Anpassen der Ubergangsbereiche die Bache in ihr
neues Bachbett umgelegt werden. Die Baugruben kénnen frei gebdscht werden.

Wahrend der Bauzeit wird fiir die Uberfiihrungen (iber den Frauenbrunnen und
die Koppentalklinge eine Grundwasserabsenkung erforderlich, da der HW2-
Wasserstand oberhalb der Grindungssohle des jeweiligen Bauwerkes liegt. Fur
die Grundung der Bauwerke ist es erforderlich die anstehenden Lockergesteine
bis in erdstatisch erforderliche Tiefen auszutauschen bzw. zu verbessern.

Eisenbahnuberfilhrung B 312

Vor Beginn der Arbeiten im Bereich der Anschlussstelle Plieningen ist nordlich
der Autobahn und der NBS eine Verlegung des Regenrickhaltebeckens und des
Betriebsgebaudes fir den Tunnel B 312 erforderlich.

Die Widerlager der Eisenbahnulberfiihrung tber die B 312 kdnnen in einer frei
gebdschten Baugrube erstellt werden.

Da die Widerlager der Eisenbahniberfihrung B 312 in der Nahe der vorhan-
denen Grundwasserwanne der B 312 zur Unterfihrung unter der Autobahn A8
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7.2

7.2.1

liegen, muss wahrend der Bauarbeiten besonders darauf geachtet werden, dass
die Wanne und deren Abdichtung nicht beschadigt wird.

Die Erstellung des Uberbaus der B 312 macht einen Teilabbruch der westlichen
Trogwand der Grundwasserwanne der B 312 erforderlich, da die Unterkante der
neuen EU im Bereich des bestehenden Bauwerkes liegt. Wahrend der Bauzeit
wird eine Grundwasserabsenkung erforderlich.

Eisenbahnuberfuhrungen AS Plieningen und Trogbauwerke

Der Bau der beiden neuen Eisenbahnlberfiihrungen der AS Plieningen sowie der
Trog der Ausfahrrampe und ein Grofdteil des Troges der Einfahrrampe kénnen
unter laufenden Betrieb der bestehenden AS Plieningen in einer ersten Baupha-
se erstellt werden.

Nach Fertigstellung der Ausfahrrampe kann der ausfahrende Verkehr bereits
umgelegt werden, um das Trogbauwerk und die anschlieBenden Stiutzwande der
Einfahrrampe in einer zweiten Bauphase fertigzustellen. Hierbei bleibt die beste-
hende Einfahrrampe in Betrieb.

Der verbleibende Teil der Einfahrrampe kann abschlie3end in einer dritten Bau-
phase unter kurzen 6rtlichen Umleitungen fur die bestehende Einfahrt in die BAB
A8 hergestellt werden.

Die neuen beiden StralReniberfiihrungen fir die Sidumgehung Plieningen kon-
nen ebenfalls gleichzeitig mit den Trégen und Eisenbahniberfihrungen der AS
Plieningen in einer ersten Bauphase errichtet werden.

Flughafentunnel und Station NBS

Allgemeines

Der Flughafentunnel und die Schachtbauwerke werden von mehreren Angriffs-
punkten bergmannisch aufgefahren bzw. abgeteuft:

e Angriffspunkt West,

e Angriffspunkte Station NBS / zentraler Zugang inkl. Entrauchungsbauwerk
Mitte

e  Angriffspunkt Zugang Ost
e Angriffspunkt Ost

Der Erdmassenabtransport fiir den Flughafentunnel (ausschlieBlich der Schacht-
bauwerke des zentralen Zugangs und des Entrauchungsbauwerks Mitte) erfolgt
nur zum Westportal und dem Zugang Ost (Angriffspunkte Zugang Ost und West).
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7.2.2

7.2.3

7.2.3.1

Troge West und Ost
(vgl. Anlage 13)

Die Troge West und Ost werden jeweils nachlaufend zu den Abschnitten in offe-
ner Bauweise hergestellt. Flr die Trége ist eine bauzeitliche Grundwasserabsen-
kung in Form einer offenen Wasserhaltung vorzusehen.

Im Bereich Troganfang West wird fur die Griindungssohle ein Bodenaustausch
bzw. eine Verbesserung des anstehenden Bodens erforderlich. Der Bodenaus-
tausch bzw. eine Verbesserung ist soweit auszufiihren, bis der Grindungshori-
zont des Troges im Festgestein einbindet. Diese Mallnahme erstreckt sich vom
Troganfang bis ca. km 0,3.

Die Trogbauwerke werden in WU-Beton ausgefihrt.

MaRnahmen zum Schutz des Grundwassers werden in Anlage 11 beschrieben.

Angriffspunkt West
(vgl. Anlage 13)

Im Angriffspunkt West wird der Flughafentunnel westlich der Anschlagwand (ca.
km 0,5+86,5 - Sudréhre und ca. 0,6+03,5 - Nordrohre) in offener und bis zur Sta-
tion NBS in bergmannischer Bauweise hergestellt. Um den Bau der beiden Ab-
schnitte zeitlich zu entkoppeln, wird eine zusatzliche Baugrubenzufahrt in der
Nahe der Anschlagwand vorgesehen.

Die Baustelleneinrichtungsflache mit einer Gesamtflache von ca. 7.600 m? liegt
nordlich der NBS-Strecke auf Hohe der Anschlagwand zwischen der Koppental-
klinge und der HeerstralRe. Das im Bereich der offenen Bauweise anfallende
Oberflachen- und Grundwasser sowie das im Bereich der bergmannischen Bau-
weise anfallende Grundwasser wird durch ein Absetzbecken und eine Neutralisa-
tionsanlage geleitet und in die Koppentalklinge abgeschlagen. Innerhalb der
Baustelleneinrichtungsflache liegt mit ca. 2.000 m? eine Betonmischanlage (Leis-
tung < 100 m?h) fir den Abschnitt West und die BaumalRnahmen im Bereich des
zentralen Schachts. Die Zufahrt erfolgt Uber den zur Heerstralle parallel verlau-
fenden Wirtschaftsweg, der zu einer Baustrale ausgebaut wird, und schlief3t an
die HeerstralRe an.

Tunnel offene Bauweise

(vgl. Anlage 13)

Zwischen km 0,4+36 und 0,5+87 (Sudrohre) und km 0,4+46 und km 0,6+03
(Nordréhre) werden Tunnel und die Notausgange Portal West bei km 0,4+36 und
West bei km 0,5+82 in offener Bauweise hergestellt.

Aus der Geologie ergeben sich folgende Malkhahmen zur Baugrubensicherung:

e Im Lockergestein wird unter 45° gebdscht. Am Fuld der Boschung wird auf
dem Felshorizont eine ca. 1,50 m breite Berme eingeschaltet. Unterhalb der
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7.2.3.2

Berme wird die Béschungsneigung bis zur Aushubsohle ca. 60° betragen.
Die Anschlagwand wird durchgangig mit ca. 70° Neigung ausgeflihrt. Parallel
zur BAB A8 wird ein Teil der Baugrubenwand an der Anschlagwand durch
eine ruckverankerte Tragerbohlwand (Berliner Verbau) oder vergleichbarem
Verbau gesichert.

e Bei km 0,5+65 kreuzt die Koppentalklinge die Trasse des Flughafentunnels.
Wahrend der Bauzeit wird das Wasser mittels Rohren lber eine Briicke, die
die Baugrube Uberspannt, in der endgultigen Achse gefiihrt. Das Stahlrohr
beginnt in der Autobahnunterfliihrung der Koppentalklinge und endet nérdlich
der geplanten Verdolung unter der NBS.

e Nach dem Bau der Rohrbriicke werden die Baugrube ausgehoben und die
Tunnelblécke hergestellt. Dabei bleiben die letzten 40 m vor der Anschlag-
wand als Zufahrt zum bergmannischen Tunnelabschnitt offen.

e Nachfolgend wird die Baugrube wieder verflllt und der endglltige Quer-
schnitt der EU Koppentalklinge hergestellt. So wird eine méglichst kurze
bauzeitliche Verrohrung des Gewassers gewahrleistet. Nach Fertigstellung
des in bergmannischer Bauweise hergestellten Tunnels erfolgt der Liicken-
schluss in offener Bauweise.

Tunnel bergmannische Bauweise (eingleisige Strecken der Siid- und Nord-
rohre)

(vgl. Anlage 13)

Der Ubergang der offenen zur bergméannischen Bauweise befindet sich bei ca.
km 0,5+86,5 (Sudrohre) und ca. 0,6+03,5 (Nordréhre).

Die steilgebdschte Stirnwand der offenen Bauweise wird durchgangig, d.h. ohne
Langsversatz ausgebildet. Die Vernagelung wird durch Auswechselung an die
Lage der zukinftigen Réhren (Durchdringungen) angepasst. Im Kopfbereich der
Roéhren werden Verstarkungswiilste zum Ansatz der Voraussicherung ausgebil-
det.

Die Anschlage sowie die Vortriebe von Sid- und Ostréhre erfolgen zeitlich ver-
setzt, so dass ein Langsabstand von mindestens dem zweifachen Tunneldurch-
messer gewahrleistet wird. Damit wird die gegenseitige Beeinflussung der beiden
Vortriebe minimiert.

Vom Angriffspunkt West werden die beiden eingleisigen Réhren des Flughafent-
unnels bis zum Durchschlag mit den Vortrieben aus dem Angriffspunkt Station
NBS am zentralen Zugang der Station NBS aufgefahren. Zudem werden das
Verbindungsbauwerk West, das Schwallbauwerk West und im Bahnhofsbereich
die Verbindungsbauwerke westlich des zentralen Zugangs aufgefahren. Diese
Verbindung kann auch fir den Vortrieb der Sudréhre in Richtung Osten genutzt
werden.

Der Vortrieb ist in Spritzbetonbauweise vorgesehen. Im Bereich der Station NBS
ist die zeitliche Interaktion mit den Abteufarbeiten der Schachte am zentralen Zu-
gang zu beachten.

Zu Beginn der bergmannischen Vortriebe aus Richtung Angriffspunkt West wird
die BAB A 8 und die Brickenlberfliihrung der Landesstrafle 1192n unterfahren.
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7.2.4

Um Setzungen auf ein Minimum zu beschranken, werden gesonderte Siche-
rungsmaflnahmen (z. B. ein Rohrschirm) in Verbindung mit einem frihen Ring-
schluss der Spritzbetonschale vorgesehen.

In den Bereichen, in denen Bauwerke der Messe Stuttgart und der Flughafenge-
sellschaft in geringem Abstand mit dem 1-gleisigen Kreisprofil unterfahren wer-
den, wird ein vorauseilender Kalottenvortrieb mit temporarer Sohle, enger und
langer Systemankerung und rasch nachgezogenem Strossen- und Sohlausbruch
mit kurzer Ringschlusszeit ausgefiihrt, um die vortriebsbedingten Setzungen
maoglichst gering zu halten. Entsprechend den in-situ Gebirgsbedingungen wer-
den gegebenenfalls mehrfach Uberlappende Spiel3schirme als vorauseilende Si-
cherung und eine Ortsbrustversiegelung bzw. —sicherung realisiert, um Auflocke-
rungen des Gefliges zu vermeiden.

Der Projektgesellschaft Neue Messe wurden die Setzungsprognosen bereits
wahrend der Planung ihrer Gebaude zur Kenntnis gegeben, um diese vertraglich
mit folgenden Auswirkungen zu erstellen:

e Standardhalle A7 (Halle 3): Senkung 20 mm, Winkelverdrehung 1:1000
o Standardhalle A1 (Halle 4): Senkung 31 mm, Winkelverdrehung 1:300
e Kongresszentrum (Halle 2 ICS): Senkung 26 mm, Winkelverdrehung 1:420

e Flughafenentlastungstunnel: Senkung 40 mm, Winkelverdrehung 1:500

Angriffspunkt Station NBS
(vgl. Anlage 13.2.2.1)

Der zentrale Zugang der Station NBS bei km 1,5+85 sowie das Entrauchungs-
bauwerk Mitte bei km 1,7+05 werden in Spritzbetonbauweise aufgefahren.

Im zentralen Zugang werden neben dem zentralen Schachtbauwerk in den direkt
angrenzenden Bereichen die zugehdrigen Nebenbauwerke (rechteckige Neben-
schachte) inkl. der hier befindlichen Versorgungseinrichtungen (Treppenhauser,
Aufzugsschachte, Technikrdume, Entrauchungsbauwerke) hergestellt. Weiterhin
wird in der Station NBS das Entrauchungsbauwerk Mitte gebaut. Der Massen-
transport erfolgt in Senkrechtférderung.

Im Zuge der Herstellung der Schachte am Zentralen Zugang sind kurze Vortriebe
der angrenzenden Nord- und Sudrohre im Bahnhofsbereich erforderlich. Die
Lange dieser Vortriebe richtet sich nach den bautechnischen Erfordernissen. Bis
zum Durchschlag dieser Vortriebe mit den Hauptvortrieben aus Richtung Westen
und Osten erfolgt der Massentransport in Senkrechtférderung Gber die Schachte
am Zentralen Zugang.

Im zentralen Zugangsbereich ist eine Baustelleneinrichtungsflache von
ca. 6.400 m? £200-m2 vorgesehen. Das anfallende Grund- und Oberflachenwas-
ser wird Uber eine Entwasserungsleitung parallel zur Baustral’e bis an die Ent-
wasserungsleitung der duReren Erschlielung der Messe gefihrt.
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7.2.4.1

Mit Beginn der Baudurchfuhrung am Angriffspunkt Station NBS / zentraler Zu-
gang -Bauphase4 kann eine Andienung des bestehenden Hotel Wyndham se-
wohl-von-derFlughafenstralle-direkt—als—aueh nur noch dber den nérdlich gele-
genen neuen Kreisverkehr der Flughafenentlastungsstrale und die auch als
Baustellenzufahrt genutzte Zuwegung erfolgen ln—Bauabsehmtt—Q—ust—@ann—eme

Fir die beim Hotel wahrend der Bauzeit entfallenden Parkplatze werden in den
umliegenden Parkhdusern Ersatzstellplatze zur Verfugung gestellt.

Variabel nach Baufortschritt wird eine standige Fullwegverbindung zur bestehen-
den Messepiazza aufrechterhalten.

Bzgl. Gebaudeunterfahrungen gilt das im Kapitel des Angriffspunktes West Ge-
schriebene analog.

Station NBS

Zunachst werden die Baugruben fiir die Nebenschachte am zentralen Zugang bis
auf Sohlniveau abgeteuft und gesichert. Dies erfolgt bei Bedarf aus statischen
Grunden in mehreren Abschnitten. Im Anschluss wird der zentrale Zugangs-
schacht bis auf Sohlniveau ausgehoben und gesichert. Die Innenschale der ein-
zelnen Schéachte wird erst nach Fertigstellung der einzelnen Abteufarbeiten her-
gestellt.

Danach beginnt der Ausbruch (inkl. Sicherung) und bereichsweise der Einbau
der Innenschale der direkt angrenzenden Tunnelabschnitte, sowie die Herstel-
lung des Entrauchungsbauwerks Mitte bei km 1,7+05.

Die Hochbauarbeiten werden nach Abschluss der Ausbruch- und Betonarbeiten
der Tunnelabschnitte vorgenommen.

7.2.5

Angriffspunkt Zugang Ost

Der Zugang Ost mit dem Entrauchungsbauwerk Ost wird bei ca. km 1,8+18 der
Achse 310 R (Sudréhre) abgeteuft. Um als Angriffspunkt fir die Tunnelréhren zu
dienen, wird der Schacht bauzeitlich temporar vergroRert ausgebildet. Das end-
glltige Schachtbauwerk wird nach Abschluss der Ausbruch- und Betonarbeiten
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der Tunnelabschnitte innerhalb des vergrof3erten Schachts hergestellt. Die Ubri-
gen Bereiche werden wiederverfiillt.

Zuerst erfolgen die Aushub- und Sicherungsarbeiten des Schachts mit bewehr-
tem Spritzbeton und N&ageln, bis auf das Niveau von Kalottensohle bzw. endgdlti-
ger Sohle der beiden zukilnftigen Tunnelréhren. Der Materialtransport, auch der
beiden Bahnhofs- und Tunnelrdhren, erfolgt in Senkrechtférderung tber den
Schacht.

Im Bereich des Schachts Zugang Ost ist eine Baustelleneinrichtungsflache von
ca. 5.900 m? 5:600-m2 vorgesehen. Das anfallende Grund- und Oberflachenwas-
ser wird durch ein Absetzbecken und eine Neutralisationsanlage geleitet und pa-
rallel zur Baustralle bis an die Entwasserungsleitung der auferen ErschlielRung
der Messe gefihrt.

Die Anschlage sowie die Vortriebe von Sud- und Nordréhre nach Westen und
Osten erfolgen zeitlich versetzt, sodass ein Langsabstand von mindestens dem
zweifachen Tunneldurchmesser gewahrleistet wird. Damit wird die gegenseitige
Beeinflussung der beiden Vortriebe minimiert.

Vom Angriffspunkt Schacht Zugang Ost werden die beiden eingleisigen Roéhren
der NBS-Station sowie die Verbindungsbauwerke der Station (dstlich des zentra-
len Zugangs) bis zum Durchschlag mit den Vortrieben aus dem Angriffspunkt
Station NBS am zentralen Zugang aufgefahren. Zudem werden die 6stlichen Zu-
laufstrecken des Flughafentunnels, das Schwallbauwerk Ost, die Verbindungs-
bauwerke in den Tunneltiefpunkten und der kurze Verbindungsstollen zum verti-
kalen Schacht des Verbindungsbauwerks ETA bei km 2,0+97 (Nordrohre) berg-
mannisch aufgefahren. Hierbei ist auch die zeitliche Interaktion in der Kreuzung
mit der offenen Bauweise der Flughafenkurve zu beachten.

Der temporar vergroRerte Schacht am Verbindungsbauwerk ETA wird von der
Gelandeoberkante aus hergestellt (vgl. Kap. 2.2.2.10).

Der Vortrieb ist in Spritzbetonbauweise vorgesehen. Im Bereich der Station NBS
ist die zeitliche Interaktion mit den Abteufarbeiten des Schachts am zentralen
Zugang zu beachten.

Bzgl. Gebaudeunterfahrungen gilt das im Kapitel des Angriffspunktes West Ge-
schriebene analog.

7.2.6 Angriffspunkt Ost

Die Ubergange von der offenen Bauweise zum bergmannischen Vortrieb liegen
zwischen der BAB A8 im Norden und der Flughafenrandstrale im Siden bei
km 2,3+15 (Nordréhre) bzw. km 2,3+77 (Sudréhre). Die Baumalinahmen erfol-
gen wegen der offenen Bauweise im Bereich der BAB A8 in zwei Bauabschnitten
mit einer temporaren Verlegung der BAB A8 sowie einer temporaren Verlegung
der Messeausfahrt (Sperrung des bestehenden Messetunnels) im ersten Bauab-
schnitt. Fur die Verlegung der BAB A8 wird Entwurfsklasse 3 nach RAA mit einer
Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h zugrunde gelegt.
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Die fir den Endzustand erforderlichen Leitungsverlegungen nérdlich der BAB A8
werden wegen der kurzen zur Verfigung stehenden Rohbauzeit den Arbeiten
vorgezogen.

Im Bereich des Rettungsplatzes Langwieser See ist eine Betonmischanlage mit
einer Leistung von weniger als 100 m3h erforderlich. Aufgrund des grof’en Ab-
standes der Anlage zur nachstgelegenen Wohnbebauung werden die Richtwerte
der AVV Baularm durch Larmimmissionen aus einer derartigen Anlage sowohl
am Tag als auch in der Nacht eingehalten. Damit entfallt eine gesonderte Ge-
nehmigung nach Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG).

7.2.6.1 1. Bauabschnitt Tunnel offene Bauweise

(vgl. Anlage 13)

Die BAB A8 wird flr die BaumalRhahmen am Flughafentunnel nach Norden ver-
legt. Gleichzeitig wird eine temporare Messeausfahrt zwecks bauzeitlicher Sper-
rung des bestehenden Messetunnels fiur die Tunnelbaumalnahme im Kreu-
zungsbereich mit der L 1192 hergestellt. Durch die temporare Autobahnverle-
gung ergibt sich aufgrund der geringen Geschwindigkeiten im Bauzustand keine
Erhéhung der Beurteilungspegel an der ndchstgelegenen Bebauung.

Die Baustelleneinrichtungsflache hat eine Flache von ca. 6.900 m? und liegt auf
der vorubergehend stillgelegten Autobahntrasse dstlich der Baugrube. Zu- und
Abfahrt des Baustellenverkehrs ist tber die sudlich gelegene Flughafenrandstra-
Re zur BAB A8 vorgesehen. Das anfallende Grund- und Oberflachenwasser wird
durch ein Absetzbecken und eine Neutralisationsanlage geleitet und Uber ein
bauzeitliches Rckhaltebecken nach Norden in den Unterlauf des Rennenbachs
abgeschlagen.

Zur Minimierung des Flachenbedarfs flr die Baugrube werden die Baugruben-
wande Im Lockergestein durch eine riickverankerte Tragerbohlwand (Berliner
Verbau), die in den Fels einbindet, oder einen vergleichbaren Verbau gesichert.
Am Ful® der Béschung wird eine ca. 1,50 m breite Berme eingeschaltet. Unter-
halb der Berme wird die Béschungsneigung im Fels bis zur Aushubsohle ca. 80°
betragen.

Im ersten Bauabschnitt werden die Tunnelblocke der Nordrohre von km 2,3+15 —
km 2,3+95 und die der Sidroéhre von km 2,3+77 bis 2,5+11 hergestellt. Weiterhin
werden die Ubergange vom Rechteck- zum Kreisquerschnitt hergestellt. So sind
eine problemlose Fortfihrung des bergmannischen Vortriebs im zweiten Bauab-
schnitt und eine mdglichst kurze Autobahnverlegung gewahrleistet.

Die Baugrubenzufahrt liegt in der Tunnelachse der Sudréhre zwischen
km 2,5+07 und km 2,5+86. Uber diese Zufahrt und den gemeinsamen Baugru-
benbereich von km 2,3+77 bis 2,4+17 werden auch die Baumalnahmen der
Nordréhre angedient.

Bei km 2,5+14 kreuzt eine Abwasserleitung DN 400, die in einem Betonschutz-
rohr liegt, das Baufeld. Im Endzustand wird diese Leitung nach Westen verlegt.
Wahrend des ersten Bauabschnitts wird sie Uber eine Rohrbricke Uber die Bau-
grube gefihrt.
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7.2.6.2

Nach Abschluss der Arbeiten im ersten Bauabschnitt des Flughafentunnels und
im Bereich des Tunnels Flughafenkurve wird die verschwenkte Autobahn auf die
alte Trasse zurlckverlegt und die temporare Messeausfahrt riickgebaut. Danach
kann der bestehende Messetunnel wieder in Betrieb genommen werden.

2. Bauabschnitt Tunnel offene und bergméannische Bauweise

(vgl. Anlage 13.2.2.1 Blatt 5)

Im zweiten Bauabschnitt werden die Tunnelabschnitte in offener Bauweise von
km 2,3+95 — km 2,5+76 (Nordréhre) und von km 2,5+11 bis 2,6+58 (Sudrdhre)
sowie der Notausgang Ost bei km 2,6+55 hergestellt. Von km 2,3+77 (Sudréhre)
bzw. 2,3+15 (Nordréhre) werden die Tunnelréhren bergmannisch aufgefahren.
Die Baustelleneinrichtungsflache mit einer GréRe von ca. 4.100 m? liegt auf der
Trasse der nicht mehr erforderlichen Baustellenumfahrung der Autobahn, west-
lich der Baugruben. Das anfallende Grund- und Oberflachenwasser wird durch
ein Absetzbecken und eine Neutralisationsanlage geleitet und Uber ein bauzeitli-
ches Rickhaltebecken nach Norden in den Unterlauf des Rennenbachs abge-
schlagen.

Tunnel offene Bauweise

Der Baugrubenverbau wird wie im ersten Bauabschnitt ausgefihrt (siehe
Kap. 7.2.6.1). Die Baugrubenzufahrten sind Erdrampen in der Trogachse bzw.
die fertiggestellten Troge.

Zuerst werden die Tunnelblécke der Nordréhre hergestellt. Nach Abschluss der
bergmannischen Arbeiten in der Slidréhre werden die Tunnelblécke der Sudréhre
(offene Bauweise) betoniert. Weiterhin wird der Notausgang Ost zwischen dem
Nordtrog und der Sudréhre der offenen Bauweise hergestellt.

Tunnel bergménnische Bauweise

Vom Angriffspunkt Ost findet nur ein kurzer Gegenvortrieb in bergmannischer
Bauweise statt. Hier erfolgen dann die Durchschlage der 6stlich laufenden Vor-
triebe vom Angriffspunkt Zugang Ost. Der Materialtransport fir den Gegenvor-
trieb erfolgt durch den im ersten Bauabschnitt fertiggestellten Tunnel-abschnitt in
offener Bauweise.

Unter der Flughafenrandstralle werden bei Vortrieb der Tunnelréhren zur Set-
zungsbegrenzung gesonderte Sicherungsmalinahmen (z. B: Rohrschirme) vor-
gesehen.

Bzgl. Gebaudeunterfahrungen gilt das im Kapitel des Angriffspunktes West ge-
schriebene analog.
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7.3

7.3.1

7.3.2

7.3.3

Flughafenkurve, Station Terminal und Bestandsstrecke

Allgemeines

Beim Bau der Troge sind die in Kapitel 1.9 beschriebenen hydrogeologischen
Abhangigkeiten zu beachten.

Der Tunnel stellt ein Linienbauwerk dar, bei dessen Herstellung an mehreren
Punkten gleichzeitig gearbeitet werden kann. Die Zuwegungen sind im Kapitel
Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit beschrieben (vgl. Anlage 14).

Fir den Tunnel Flughafenkurve ist auf der Baustelleneinrichtungsflache (Heer-
stralle |) eine zentrale Betonmischanlage geplant, dabei ist eine Leistungsfahig-
keit von < 100 m3h geplant, womit eine gesonderte Genehmigung nach Blm-
SchG entféllt. Diese Anlage bedient gleichzeitig die Tréoge Nord und Sid der
Flughafenkurve.

Das im Bereich der Baugrube, der Baustelleneinrichtungsflachen und der zuge-
horigen Baustral’en anfallende Grund- und Oberflachenwasser wird Gber ein Ab-
setzbecken und eine Neutralisationsanlage geleitet. Die Einleitung erfolgt tber
ein bauzeitliches Ruckhaltebecken (NBS km 12,5+20) in den Rennenbach sowie
direkt in die Langsentwasserung der BAB AS8.

Die einzelnen Bereiche sind nachfolgend genauer beschrieben.

Troge Flughafenkurve
(vgl. Anlage 13)

Die Troge werden in teilweise gebdschten, teilweise mit Spritzbeton und Felsna-
geln vertikal gesicherten Baugruben hergestellt. Die Boschungen konnen bei Be-
darf mit vernageltem Spritzbeton gesichert werden. Die Breite des Arbeitsraums
betragt b = 1 m, die Berme in H6he des Ubergangs zwischen Lockerboden und
Fels weist eine Breite von b = 1,5 m auf.

Das anstehende Grundwasser wird am 6stlichen Ende der Trége Uber eine offe-
ne Wasserhaltung bauzeitlich abgesenkt.

Nach der Herstellung der Troge wird die Baugrube verflllt. Es folgt die Herstel-
lung der NBS Gleise.

Tunnel Flughafenkurve
(vgl. Anlage 13)

Der gesamte Tunnel wird in offener Bauweise mit Rechteckquerschnitt herge-
stellt. Die Blocklangen des Tunnels betragen ca. 10 m.
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7336 Eluahaf lind | Einschleif bereicl

7.4

7.41

7.4.2

StraBen und Wege

Anschlussstelle Plieningen - Trog Einfahrt in Richtung Karlsruhe

Ein Groldteil des Trogbauwerkes fur die Einfahrrampe wird in einer ersten Bau-
phase, parallel zum Bau des Trogbauwerkes der Ausfahrrampe und der beiden
Eisenbahniberfliihrungen, unter laufenden Betrieb der bestehenden AS Plienin-
gen realisiert.

Nach Fertigstellung der Ausfahrrampe kann der ausfahrende Verkehr bereits
umgelegt werden, um das Trogbauwerk und die anschliellenden Stlitzwande der
Einfahrrampe in einer zweiten Bauphase fertigzustellen. Hierbei bleibt die beste-
hende Einfahrrampe in Betrieb.

Der verbleibende Teil der Einfahrrampe kann abschlieRend in einer dritten Bau-
phase unter kurzen 6rtlichen Umleitungen fur die bestehende Einfahrt in die BAB
A8 hergestellt werden.

Wahrend der Bauzeit wird fur die gesamte Anschlussstelle eine Grundwasserab-
senkung in Form einer offenen Wasserhaltung erforderlich. Am Trogende ist ein
Bodenaustausch bzw. eine Verbesserung des anstehenden Bodens fir die
Grindung notwendig. Das Trogbauwerk wird in WU-Beton ausgeflihrt. Malinah-
men zum Schutz des Grundwassers werden in Anlage 11 beschrieben.

Gleichzeitig mit Errichtung des neuen Trogbauwerkes der Auffahrtsrampe wer-
den die bestehenden Larmschutzwande an der BAB zunachst riickgebaut. Die
Wiederherstellung der Larmschutzwande erfolgt nach Fertigstellung der Trog-
bauwerke AS Plieningen.

Anschlussstelle Plieningen - Trog Ausfahrt aus Richtung Miinchen

Der komplette Bau des Trogbauwerkes der Ausfahrrampe erfolgt parallel in einer
ersten Bauphase mit dem Bau der beiden Eisenbahnuberfihrungen unter laufen-
den Betrieb der bestehenden AS Plieningen.

Wahrend der Bauzeit wird eine Grundwasserabsenkung in Form einer offenen
Wasserhaltung erforderlich. Am Trogende wird ein Bodenaustausch bzw. eine
Verbesserung des anstehenden Bodens flr die Griindung notwendig. Das Trog-
bauwerk wird in WU-Beton ausgefiihrt. Malnahmen zum Schutz des Grundwas-
sers werden in Anlage 11 beschrieben.
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7.4.3

744

7.4.5

StraBeniiberfiihrung der Sidumgehung uber AS Plieningen Einfahrt
in Richtung Karlsruhe

Die StralRenuberfuhrung wird im Zusammenhang mit dem Trog der Auffahrt in
Richtung Karlsruhe erstellt. Es gelten die Angaben aus Kap. 7.4.1 und 7.4.2.

StraBenuberfiihrung der Stidumgehung tiber B 312

Nach Baufeldfreimachung, der Ausfihrung der Verbaumalnahmen und dem
Aushub der Baugrube erfolgt die Herstellung der Unterbauten. Da die Widerlager
der Stralientberfihrung B 312 neben der vorhandenen Grundwasserwanne zur
Unterfihrung der Autobahn A8 liegen, wird wahrend der Bauarbeiten besonders
darauf geachtet, dass die Wanne und deren Abdichtung nicht beschadigt werden.
AbschlieBend erfolgt die Herstellung des Uberbaus. Wahrend der Bauzeit wird
eine Grundwasserabsenkung erforderlich, da der Bemessungswasserstand
oberhalb der Griindungssohle liegt.

StraBenuberfiihrung der Stidumgehung uiber AS Plieningen Ausfahrt
aus Richtung Miinchen

Die Stra’eniberfihrung wird im Zusammenhang mit dem Trog der Ausfahrram-
pe aus Richtung Minchen erstellt. Es gelten die Angaben aus Kap. 7.4.1 und
7.4.2.

75— Rohrer Kurve

76 Bostandsstrocke Vaihi Flughafen (Strecke 4864)

1.7

7.71

Sonstige Bauwerke

Wasserbecken Beregnungsgemeinschaft Filder

Die Arbeiten am Wasserbecken der Beregnungsgemeinschaft Filder kbnnen un-
abhangig von anderen Malinahmen ausgeflihrt werden.

Die Baugrube kann dazu frei gebéscht werden. Das wasserundurchlassige Be-
tonbecken wird nach Erstellung an das bestehende Leitungssystem angeschlos-
sen und Ubernimmt die Funktion des vorhandenen Wasserbeckens. Die techni-
schen Einrichtungen kdénnen dabei, soweit moglich, umgesetzt werden. Danach
erfolgen der Abbruch des vorhandenen Beckens und eine Verfiillung der verblei-
benden Offnung.

Aufgrund der Nahe zur Anschlussstelle Plieningen ist die gleichzeitige Herstel-
lung sinnvoll.

Wahrend der Bauzeit wird eine Grundwasserabsenkung erforderlich, da der
HW2-Wasserstand oberhalb der Griindungssohle des Bauwerkes liegt.
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7.7.2

7.8

Betriebsgebaude B 312

Das Betriebsgebaude des bestehenden Autobahntunnels an der B 312 muss
durch eine neue Anlage nordlich der NBS ersetzt werden. Da eine ununterbro-
chene Aufrechterhaltung der Funktion dieses Gebaudes gewahrleistet sein muss,
kann das alte Gebaude erst abgebrochen werden, wenn das neue Gebaude voll
funktionsfahig ist.

Anfallende Erdmassen und deren Verwertung

Durch die Realisierung des Vorhabens werden im Bereich des PFA 1.3a insge-
samt ca. ;27 1,3 Mio. m® an Aushub- und Ausbruchsmassen (Boden inkl. Unter-
boden) gefdordert. Der Bedarf an Boden und Unterboden betragt
ca. 0,662 Mio. m3, wovon ca. 0,39 Mio. m®* aus dem Bauvorhaben selbst gewon-
nen werden kénnen und weitere ca. 0,27 Mio. m*® als Fremdmaterial angeliefert
werden mussen. Die Uberschussigen Massen, die nicht fir den Wiedereinbau
verwendet werden kdnnen, werden abtransportiert.

Der Abtrag an Mutterbeden Oberboden belauft sich auf ca. 642 0,19 Mio m3,
wahrend der Bedarf ca. 0,06 Mio m?® betragt. Der verbleibende Mutterboden
Oberboden wird gemaR den Vorgaben des Bodenschutzes verwertet.

Die Erdmassenbilanz sowie eine Zuordnung der Aushub- und Ausbruchsmassen
zu den einzelnen Bauwerken sind in Anlage 21.1 dargestellt.

Die gesamten Aushub- und Ausbruchsmassen sind grundsatzlich zur Verarbei-
tung flr Larm- und Sichtschutzwalle sowie im Landschaftsbau als Verfill- und
Versatzmaterial einsetzbar. Bei einem entsprechenden Nachweis der Eignung
und bei entsprechender Nachfrage sind einige Gesteinsarten im Deponiebau so-
wie als Rohstoffmaterial fir grobkeramische Produkte verwertbar. Daneben sind
bei entsprechender Nachfrage und Eignung die Gesteine des Angulatensand-
steins und des Oberen Keupers insgesamt ca. 0,42 Mio. m® bzw- im Erdbau fir
Verkehrsdamme und fir die Bauwerkshinterfiillung einsetzbar.

Bei den angegebenen Massen handelt es sich physikalisch um Volumina. Durch
die Bearbeitung des anstehenden Baugrundes (Ausbruch und Aushub oder Ein-
bau und Verdichtung) verandert sich sein Raumgewicht, sein Volumen von ,fest*
nach ,locker® bzw. umgekehrt. Die angegebenen Zahlen stellen Werte fiir den
Zustand ,fest” dar, da die Zustande ,locker je nach Geologie und Abbauart diffe-
rieren. Zur Ermittlung der fur den Abtransport des Erdaushubs (beispielsweise flr
die Ermittlung der Lkw-Zahlen) mafgeblichen Werte wurde ein der jeweiligen
Geologie angepasster Auflockerungsfaktor angesetzt.
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8.

8.1

9.1

Bauzeit

Allgemeines

Die Gesamtbauzeit flr die Baumaflnahmen im PFA 1.3a betragt ca. 5,5 Jahre.

Grundeigentum

Grunderwerb

In den Grunderwerbsplanen des Planfeststellungsabschnitts 1.3a (Anlage 9.2) ist
der Flachenbedarf flr alle MalBnahmen des Vorhabentragers, der Folgemald-
nahmen dieses Planfeststellungsabschnittes sowie von MalRnahmen Dritter, die
gemeinsam planfestgestellt werden, dargestellt.

Die betroffenen Flurstlicke, die Eigentumsverhaltnisse und der Umfang der be-
troffenen Flachen sind im Grunderwerbsverzeichnis (Anlage 9.1) getrennt nach
der Art der Inanspruchnahme zusammengestellt. Der angegebene Flachenbedarf
ist rechnerisch ermittelt. Die tatsadchlich beanspruchte Flache wird nach Ab-
schluss der Baumallnahmen vermessen.

In den Grunderwerbspléanen werden die betroffenen Grundflachen folgenderma-
Ren unterschieden:

Zu erwerbende Grundflachen

Die erforderlichen Flachen zur Erstellung der Bahnanlagen, der zugehdrigen
Bauwerke fir deren Betrieb und der notwendigen FolgemalRnahmen sind zum
Erwerb bestimmt. Die betreffenden Flachen sind in den Grunderwerbsplanen rot
dargestellt.

Fir notwendige Folgemalnahmen, fir die eine dingliche Sicherung nicht aus-
reicht (insbesondere Stra’en und Wege), erwirbt der Vorhabentrager Grundsti-
cke Dritter.

Vorubergehende Inanspruchnahme von Grundfldchen wahrend der Bauzeit

Wahrend der Bauzeit ist es erforderlich, Privatwege zu befahren und Flachen flr
Arbeitsstreifen entlang der Strecke sowie fiir die Baustellenumfahrungen,
Baustellenzufahrten und Baustelleneinrichtungen voribergehend zu beanspru-
chen. Die vorlbergehend beanspruchten Flachen werden nach Abschluss der
Baumalinahme wieder nutzbar gemacht. Die betreffenden Flachen sind im
Grunderwerbsplan mittels roten, zum Nordpfeil rechtwinklig angeordneten
Schraffuren eingezeichnet.
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Dinglich belastete Grundflachen

Durch Eintragung in das Grundbuch sind dinglich zu sichern:

Das Recht, den Aufwuchs im Streckenbereich zu beschranken. Zur Siche-
rung einer ungefahrdeten Durchflihrung des Bahnbetriebs ist sicherzustellen,
dass aus anliegenden Nachbarflachen dem Bahnbetrieb keine Gefahr, z.B.
durch umfallende Baume, erwachsen kann.

Das Recht, in Grundstiicken ein Tunnelbauwerk zu errichten und zu betrei-
ben.

Dabei wird bei Tunnelabschnitten mit einer Uberdeckung von weniger als
dem zweifachen der Tunnelbreite (2 B) von einem Abstand von 15 m links
und rechts der Tunnelachse (bzw. Gleisachse bei mehrgleisigen Tunneln)
ausgegangen. Ubersteigt die Uberdeckung 2 B werden fiir den Eintrag der
Grunddienstbarkeiten in den Grunderwerbspléanen die Auflienkanten des
Tunnels senkrecht nach oben projiziert.

Das Recht, Privatwege und private Flachen zum Zwecke der Uberwachung
und Instandhaltung der Bahnanlagen mitzubenutzen.

Das Recht, private Flachen zum Zwecke naturschutzrechtlicher Manahmen
(Minimierung, Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen) zu bepflanzen.

Das Recht, Grundstiicke mit einer Briicke einschliel3lich Zubehor zu Uber-
spannen, Ver- und Entsorgungsleitungen zu verlegen und zu belassen, Ka-
nale und Einleitstellen in die Vorflut zu errichten und diese Grundstticke fir
Erhaltungs- und Uberwachungsarbeiten mitzubenutzen und zu befahren.

Das Recht, Grundstticke fur Rettungseinrichtungen zu nutzen.

Neben der o6ffentlich-rechtlichen Sicherung sollen mit den Eigentiimern bzw. Un-
terhaltungspflichtigen besondere rechtliche Regelungen getroffen werden. Ge-
lingt dies nicht, werden die gesetzlich zulassigen Enteignungs- bzw. Entschadi-
gungsverfahren eingeleitet.

Die durch die BaumaRnahme dinglich zu belastenden Flachen sind in den
Grunderwerbsplanen als rote, parallel zum Nordpfeil angeordnete Schraffuren
dargestellt.

Eine Eintragung im Grundbuch zur dinglichen Sicherung flr Kabel und Leitungen
erfolgt nach Abschluss der Baumanahmen fir:

Elektrizitat & Steuerkabel
Gasleitungen
Wasserleitungen
Abwasserleitungen
Fernmeldetrassen
Produktenleitungen

Drainageleitung

Zu den in Anspruch zu nehmenden Flachen gehoéren auch die Flurstlicke, die flr
Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen erforderlich sind.
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9.2

Die entsprechenden Vereinbarungen und Vertrdge Uber Entschadigungen zum
Grunderwerb und Entschadigungen wegen voriubergehender Inanspruchnahme
und dinglicher Belastung von Flachen werden mit den Betroffenen auferhalb des
offentlich-rechtlichen Planfeststellungsverfahrens geregelt.

Anstelle entsprechender Eintragungen im Grundbuch haben nach § 8 (10) Fern-
strallengesetz bzw. § 21 StralRengesetz Baden-Wiirttemberg fir Kabel und Lei-
tungen in klassifizierten Stral3en die Leitungstrager mit der Straflenbauverwal-
tung Nutzungsvertrage abzuschlieRRen.

Das Flurbereinigungsverfahren Stuttgart-Flughafen ist abgeschlossen und
rechtskraftig.

Innerhalb des Flurbereinigungsgebietes konnten flr das Projekt Stuttgart 21 in
den Abschnitten PFA 1.3a, PFA 1.3b und PFA 1.4 insgesamt 24,80 ha erworben
werden. Die Erwerbsgrundstiicke liegen auf den Gemarkungen Plieningen,
Scharnhausen und Neuhausen.

Bei der Neuzuteilung im Flurbereinigungsverfahren konnte auf den Gemarkungen
Scharnhausen und Neuhausen die bekannte Bahntrasse berlcksichtigt werden,
d.h. die DB Netz AG ist hier bereits im Eigentum der geplanten Trasse. Auch auf
Gemarkung Plieningen konnte die Neuzuteilung Uberwiegend in der geplanten
Trasse erfolgen, der Zuteilungsanspruch war allerdings zu gering, um die Trasse
mit Grundstiicken im Eigentum der DB Netz AG abdecken zu kdnnen.

Beweissicherung

Bei Errichtung der planfestgestellten Bauwerke kénnen sich baumaflnahmebe-
dingt Grundstiicksveranderungen ergeben. Dabei ist zu unterscheiden zwischen
emissionsbedingten Auswirkungen (Schall und Erschitterungen) sowie soge-
nannten geodatischen Folgewirkungen (Grundsticksvertiefungen). In den Plan-
unterlagen sind Bereiche gekennzeichnet, in denen auf Verlangen des Vorhaben-
tragers oder der betroffenen Grundstiickseigentimer, Erbbauberechtigten oder
sonst dinglich Berechtigten und Besitzern ein Beweissicherungsverfahren durch-
gefihrt werden soll (vgl. Anlage 9). Die jeweiligen Beweissicherungsmallinahmen
werden im Auftrag der DB Netz AG von einem vereidigten unabhangigen Sach-
verstandigen durchgeflihrt, der die betroffenen Grundstlicke und Gebaude in ih-
rem derzeitigen Zustand gutachterlich untersucht.

Zur Erfassung vortriebsbedingter Setzung im Bereich der Messegebaude und der
Brucke der Landesstrale L 1192 Uber die Bundesautobahn A 8 werden Mess-
querschnitte im Bereich der Gebaude bzw. der Briicke installiert. Die Ausstattung
dieser Messquerschnitte kann aus Extensometern, Gleitdeformetern, Inklinome-
tern Nivellement-Messpunkten und trigonometrischen Messpunkten bestehen.
Die Messungen werden Uber die Dauer der Vortriebsarbeiten in diesen Bereichen
durchgefuhrt. Die Intervalle hangen von den Verformungsgeschwindigkeiten und
-groRen sowie den Vortriebsstanden ab.
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10.

10.1

10.1.1
10.1.1.1

Auswirkungen des Bauvorhabens

Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

(vgl. Anlage 15ff.)

Beim Projekt Stuttgart 21, Ausbau- und Neubaustrecke Stuttgart — Augsburg, im
Bereich Stuttgart - Wendlingen mit Flughafenanbindung, handelt es sich gemai §
3 Absatz 1 Satz 1 (UVPG a.F.) in Verbindung mit Anlage 1, Nr. 14.7 UVPG um
ein UVP-pflichtiges Vorhaben, fir das eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)
zu erstellen ist. Diese ist in Anlage 15 der Planfeststellungsunterlagen dargestellt.

Ein linienhaftes Vorhaben, wie es das Projekt Stuttgart 21 im Planfeststellungs-
abschnitt 1.3a darstellt, beansprucht zwangslaufig Raume, die in unterschiedli-
cher Hinsicht wertvoll fur die Umwelt oder empfindlich gegen Eingriffe und Inan-
spruchnahmen sind.

Die Wirkungen des Projektes lassen sich infolge ihrer Wirkungsart und -
entstehung in bau-, anlage- und betriebsbedingte Wirkungen unterscheiden. Fur
die Wertung der zu erwartenden Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt ist
es zweckmaRig, die Projektwirkungen schutzgutbezogen zu betrachten, wie dies
auch im LUVPG 2010 und im UVPG 2010 vorgesehen ist.

Die detaillierte Beschreibung der Auswirkungen auf die jeweiligen Schutzgiter
nach UVPG findet sich im Erlauterungsbericht der UVS (Anlage 15.1), planlich
sind die Auswirkungen in der Anlage 15.2.3 (Konfliktschwerpunkte) dargestellt.

Die mit dem Vorhaben, unter Beriicksichtigung der méglichen Vermeidungs- und
Verminderungsmaflnahmen verbundenen Umweltwirkungen, sind raumlich auf
das engere Umfeld der geplanten Neubautrasse, derFlughafenkurve; den Be-
reich der Bodenlagerflachen an der AS Esslingen sowie der Stralkenbaumald-
nahmen (Anschlussstelle Plieningen, Sidumgehung Plieningen) beschrankt. Ei-
ne kritische Belastung der Schutzglter nach UVPG ist unter Bericksichtigung
der gegebenen Bulindelungssituation mit der stark befahrenen BAB A8 nicht zu
erwarten.

Nachfolgend werden in Kap. 10.1.1 die Auswirkungen des Vorhabens innerhalb
des PFA 1.3a auf die Schutzguter nach UVPG zusammenfassend dargelegt.

Schutzgutbezogene Konfliktanalyse

Schutzgut Menschen

Es werden im Wesentlichen die Auswirkungen des Vorhabens auf das Wohn-
und Arbeitsumfeld betrachtet. Hierbei ergeben sich insbesondere Fragen nach
der Gerauschbelastung und den Erschitterungen sowohl wahrend des Baus als
auch des kinftigen Betriebs der Strecke (vgl. Anlagen 16 und 17). Des Weiteren
werden Aussagen zu Auswirkungen auf den Menschen aus elektrischen und
magnetischen Feldern, die sich v.a. beim Betrieb der Bahnstrecke aus der Ober-
leitung ergeben, gemacht (siehe Kap. 10.5 sowie Anlage 22.1).
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10.1.1.2

Bauzeitlich ergeben sich am Angriffspunkt Station NBS im Flughafenbereich Ge-
rauschemissionen aus dem Baustellenbetrieb bzw. BE-Flachen, die an einem
benachbarten Verwaltungsgebaude der Flughafen Stuttgart GmbH die zutreffen-
den Immissionsrichtwerte der AVV Baularm geringfligig und am Hotel Wyndham
insbesondere in der Nacht deutlich tberschreiten. Durch gie das Oberbodenlager
11 und-12 ist nordlich der BAB A8 nicht mit Uberschreitungen der Richtwerte der
AVV Baularm zu rechnen. Sudlich der BAB A8 kdénnen die Beurteilungspegel im
ungunstigsten Fall geringflgig, héchstersum-0;4-dB(A) erhoht werden. Wahrend
der Arbeiten an den Oberbodenlagerflachen 9 und 10 im Bereich der AS Esslin-
gen sind an keinem der Gebaude Uberschreitungen der Richtwerte der AVV Bau-
l&rm zu erwarten.

Bauzeitliche Erschitterungsbelastungen sind allenfalls wahrend des Einbringens
des Baugrubenverbaus mittels Vibrationsrammen zu erwarten.

Aus dem Betrieb der oberirdisch gefiihrten Streckenabschnitte im PFA 1.3a im
Flughafenbereich ergeben sich keine Gerauschbelastungen, die lber den rele-
vanten Immissionsgrenzwerten der 16. BImSchV liegen. Immissionskonflikte in-
folge von Gerauschbelastungen aus dem Betrieb der Strecken sind im PFA 1.3a
nicht zu erwarten. Larmvorsorgemaflnahmen sind demnach an der NBS in Plie-
ningen, Echterdingen und Bernhausen nicht erforderlich. Die Erschitterungs-
auswirkungen aus dem Betrieb der Strecke sind im relevanten Bereich der Stati-
on NBS auf das benachbarte Verwaltungsgebaude und das Hotel Wyndham der-
art niedrig, dass keine speziellen SchutzmalRnahmen erforderlich sind. Fir das
Kongresszentrum und die Messehalle 4 werden Schutzmalinahmen (z.B. Einsatz
eines leichten Masse-Feder-Systems) erforderlich, um erhebliche Beeintrachti-
gungen bzw. Belastigungen durch Erschitterungsimmissionen bzw. durch se-
kundaren Luftschall zu vermeiden.

Bau-, anlagen- oder betriebsbedingte Emissionen von niederfrequenten elekiri-
schen und magnetischen Feldern der Bahnoberleitungen sowie der Mittelspan-
nungsstation und des Mittelspannungsnetzes, die zu schadlichen Umweltauswir-
kungen auf den Menschen fuhren, sind nicht zu erwarten, da die Grenzwerte der
26. BImSchV in Bereichen, in denen es zum Aufenthalt von Menschen im Sinne
der Verordnung kommt, eingehalten werden.

Schutzgut Pflanzen und Tiere

Baubedingt werden neben den nur geringfligigen bau- und anlagenbedingten
Eingriffen in die z.T. nach § 30 BNatSchG geschitzten Biotopflachen / Lebens-
rdume am Hattenbach, am Frauenbrunnenbach mit ihren Sdumen und Begleit-
geholzen auch Acker- und Grunlandflachen voribergehend Uberbaut, die als
Fortpflanzungs- und Ruhestatte fir Bodenbriter von besonderer Bedeutung sind.
Auch der baubedingte Verlust von Regenriickhaltebecken flhrt zu Beeintrachti-
gungen der Fauna (Amphibien, Reptilien, Fledermause). Eine Schadigung von
Individuen insbesondere fiir die wenig mobilen und/oder sehr standorttreuen Ar-
ten und Artengruppen (Reptilien etc.) oder diverse Entwicklungsformen von Vo-
geln, Reptilien und Tagfaltern (Gelege, Nestlinge, Praimaginalstadien) ist nicht
auszuschlieRen. Die baubedingten Emissionen (Larm, Staub, Abgase) und der
Baubetrieb fliihren zu Stérungen der Fauna auf den an die BaumalRnahme an-
grenzenden Flachen. Daher ist die Realisierung des Vorhabens mit Auswirkun-
gen auf die nachgewiesenen europarechtlich geschitzten Arten verbunden.
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Insbesondere betroffen sind der Hattenbach und der Frauenbrunnenbach sowie
die Regenriickhaltebecken auf den Fildern.

Durch Fang der Tiere und die bauzeitliche Uberbauung sind vor allem bei Zau-
neidechse und Kleinem Wasserfrosch Tétungen von Individuen und der Verlust
der 6kologischen Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestatten und dadurch Er-
fullung der Verbotstatbestande nach § 44 (1) 1 und 3 BNatSchG zu erwarten,
was ein Ausnahmeerfordernis gemaf § 45 (7) BNatSchG erzeugt. Als Funktions-
sicherungsmaflnahmen der Fortpflanzungs- und Ruhestatten bzw. als MalRnah-
men zur Sicherung des Erhaltungszustandes sind die Neuanlage von Ersatzhabi-
taten sowie eine Umsiedlung der Tiere in ein bereits vorhandenes und ein neu
hergestelltes Laichgewasser vorgesehen.

Die Anlage der Mieten an den Oberbodenlagerflachen 9-42 9, 10 und 11 an der
AS Esslingen sowie im Bereich der AS Stuttgart Flughafen / Messe (Flughafen-
kurve Ost) fuhrt zudem zu einer Habitatveranderung fur die Feldlerche sowie das
Rebhuhn durch Kulissenbildung. Durch die Mietenansaat mit einer Buntbra-
chenmischung der maximal 2 m hohen Mieten in den Lebensrdumen sowie eine
Andienung nur in den Wintermonaten kann die Erflllung eines Verbotstatbe-

stands vermieden werden Qe—BetmﬁenheLanes—GeléammepB&&paare&dweh

Durch die Einleitung von Baugrubenentwasserungen und durch Tribstoffe kann
es baubedingt zu einer Beeintrachtigung der Fauna in und an den, die Baumal-
nahme querenden FlieRgewassern kommen.

Anlagenbedingt kommt es auf der Filderebene groRflachig zur Uberbauung von
Flachen mit Biotopfunktion und Entwertung von Lebensraumen diverser Tierarten
in allen oberirdischen Trassenabschnitten mit den zugehdrigen Nebenanlagen.
Versiegelung und Uberbauung sind mit einem Verlust an Lebensstatten und Nah-
rungshabitaten von Voégeln, Fledermausen, Reptilien, Amphibien und Tagfaltern
verbunden. Hier ist insbesondere bei standorttreuen, wenig mobilen Arten (v.a.
Reptilien) oder Arten mit wenig vorhandenen Ausweichhabitaten (gehdlzbewoh-
nende Vogel des Halboffenlandes) mit erheblichen Beeintrachtigungen zu rech-
nen.

Durch dauerhafte Uberbauung ist mit Verlust und Beschadigung der 6kologi-
schen Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestatten der Arten nach Anhang IV
der FFH-Richtlinie (Zauneidechse, Kleiner Wasserfrosch) und europaischer Vo-
gelarten (Feldlerche, Rebhuhn, Zweigbriter, Neuntéter, am Boden und in Bo-
dennahe brutende Arten, in Hohlen britende Vogelarten) (§ 44 (1) 3 BNatSchG)
zu rechnen.

Zur Sicherung der 6kologischen Funktion der Fortpflanzungs- und Ruhestatten (§
44 (1) 3 BNatSchG) fur die nachgewiesenen Brutvogel ist die Anlage von dornen-
reichen Hecken und Saumstrukturen fir den Neuntéter und die am Boden und in
Bodennahe briitenden Arten erforderlich. Hecken mit Uberhaltern sind zudem fur
die Zweigbruter anzulegen. Im Falle der nachgewiesenen Hohlenbruter ist eine
Installation von Nisthilfen sowie die Pflanzung von Héhlen ausbildenden Baumen
durchzufiihren. Fir die Feldlerche ist die Anlage von Buntbrachen und Feldler-
chenfenstern, als Ersatzhabitate, vorgesehen. Fur die Zauneidechse und den
Kleinen Wasserfrosch ist als Funktionssicherungsmaflinahme der Fortpflanzungs-
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10.1.1.4

und Ruhestatten sowie als MaRnahme zur Sicherung des Erhaltungszustandes
der Populationen die Neuanlage von Ersatzhabitaten vorgesehen. Bei dem Reb-
huhn kann durch Anlage von Dauerbrachen die Okologische Funktion der Le-
bensstatten sowie der Erhaltungszustand der Populationen gesichert werden.

Die Larmwirkung und optische Reize durch den Bahnverkehr (vorbeifahrende
Zlge, Licht) erzeugen zusammen mit Kulissenwirkungen einen summarischen
Effekt in Hinblick auf die Abnahme der Habitateignung, die mit Habitatverlusten
und der Reduzierung der Brutdichte fiir eine Uberzahl der bestandsgefahrdeten
bodenbritenden Vogelarten verbunden ist. Eine Beeintrachtigung der Vogelarten
der offenen Landschaft (Rebhuhn, Feldlerche etc.) durch betriebsbedingte Schal-
limmissionen und optische Reize findet insbesondere auf den Fildern, im Bereich
der Neubaustrecke und aullerhalb der Trog- und Tunnelbereiche statt. Die im
Wirkbereich der Trasse liegenden Reviere des Rebhuhns werden durch Stérun-
gen so beeintrdchtigt und damit beschadigt, dass diese nicht mehr nutzbar sind.
Die Betroffenheit der Art Rebhuhn lasst eine erhebliche Stérung im Sinne einer
Verschlechterung des Erhaltungszustandes der lokalen Population erwarten. Der
Verbotstatbestand der Stdrung nach § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG wird daher bei
dieser Art erfullt. Die Erteilung einer Ausnahme nach § 45 Abs. 7 BNatSchG ist
erforderlich.

Schutzgut Boden

Im Filderbereich des PFA 1.3a werden durch Baufelder, Baustelleneinrichtungs-
flachen, Zwischenlagerflachen fir Bodenaushub und Baustralen Béden auf einer
Flache von rd. 42,5 43,6 12,8 ha (ohne versiegelte oder anthropogen stark ver-
anderte Boden) bauzeitlich beansprucht. Durch den Bau der NBS-Trasse, der
Rettungsplatze, der Anschlussstelle Plieningen, die Stdumgehung Plieningen
und die Neuanlage und Umverlegung von Wirtschafts- und Seitenwegen werden
rd. 12,5 ha Béden mit Gberwiegend mittlerem bis hohem Wert versiegelt. Im Zuge
der Anlage von Damm- und Einschnittsboschungen, von Regenruckhaltebecken
sowie durch Gewasserverlegungen werden im Filderbereich rd. 46;2 11,0 ha B6-
den mit Gberwiegend mittlerem bis hohem Wert iberdeckt oder umgelagert.

Die Verdichtung des anstehenden Oberbodens flihrt zur Beeintrachtigung der na-
turhaushaltlichen Bodenfunktionen im Bereich der Oberbodenlager der AS Ess-
lingen auf rd. 1,4 ha Flache (ohne bereits versiegelte und anthropogen stark ver-
anderte Bdden).

Betriebsbedingte Auswirkungen auf Boden durch Schadstoffeintrage sind im PFA
1.3a nicht zu erwarten. Der Antrieb erfolgt mit Elektrotraktion; durch die Ausge-
staltung der NBS-Trasse als Feste Fahrbahn ist der Einsatz von Herbiziden nicht
erforderlich.

Im Zuge des Vorhabens werden Flachen in einer GréRenordnung von rd. 3,8 ha
(einschlieRlich Entsiegelungsmalinahme Bodelshausen) entsiegelt.

Schutzgut Wasser

Bei der Betrachtung im Rahmen der Umweltvertraglichkeit werden die Funktions-
rdume Oberflachengewasser und deren Retentionsrdaume, Grundwasservor-
kommen, genutztes Grundwasser sowie Mineral- und Heilwasservorkommen von
Stuttgart-Bad Cannstatt und -Berg unterschieden.
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Die wesentlichen baubedingten Beeintrachtigungen von Oberflachengewassern
durch bauzeitliche Einleitung anfallender Grund- und Oberflachenwasser aus
Baugruben und Baustelleneinrichtungsflachen bzw. von Grundwasser aus berg-
mannischen Tunnelstrecken betreffen Hattenbach, Frauenbrunnenbach, Koppen-
talklinge, Rennenbach; sowie Waagenbach.

Anlagenbedingt resultieren die wesentlichen Beeintrachtigungen aus der dauer-
haften Verlegung von Hattenbach, Frauenbrunnenbach und Koppentalklinge im
Querungsbereich mit der NBS und den Eingriffen in das Bachbett sowie der Que-
rung durch die NBS mittels Uberfiihrungsbauwerken.

Betriebsbedingte Auswirkungen auf die Oberflachengewasser durch Schadstoffe-
intrage sind im PFA 1.3a nicht zu erwarten. Der Antrieb erfolgt mit Elektrotraktion;
durch die Ausgestaltung der NBS-Trasse als Feste Fahrbahn ist der Einsatz von
Herbiziden nicht erforderlich.

In den flurnahen Grundwasservorkommen im Bereich der quartaren Ablagerun-
gen der Bachauen bleiben die bauzeitlichen Auswirkungen im Wesentlichen auf
das Bauwerksumfeld beschrankt und sind aus wasserwirtschaftlicher und UVS-
Sicht als nicht erheblich einzustufen.

Anlagenbedingt erfolgt im Wesentlichen nur eine episodische Gebirgsentwasse-
rung bei Grundwasserstanden hoherer Jahrlichkeit bzw. eine geringfligige dauer-
hafte Gebirgsentwasserung in einem durch die bestehende Seitenentwasserung
der benachbarten, in Einschnittslage verlaufenden BAB A8 bereits vorentwasser-
ten Bereich; dementsprechend kommt es zu keinen erheblichen Auswirkungen.

Bezuglich des freien Schicht- und Kluftgrundwasservorkommens im Mittleren
Keuper bleiben die bauzeitlichen Auswirkungen auf das Bauwerksumfeld be-
schrankt und sind aus wasserwirtschaftlicher und UVS-Sicht nicht erheblich.

Anlagenbedingt erfolgt durch die Tiefenentwasserung in Einschnittsbereichen nur
eine episodische Gebirgsentwasserung bei Grundwasserstanden hoher Jahrlich-
keit. Dementsprechend kommt es ebenfalls zu keinen erheblichen Auswirkungen.

In den gespannten bis artesisch gespannten Schicht- und Kluftwasservorkom-
men des Lettenkeupers und Kluft- und Karstgrundwasser im Oberen Muschelkalk
sind keine umweltrelevanten Auswirkungen zu erwarten.

Im Untersuchungsraum der Oberbodenlagerflachen 9 und 10 (im Bereich der AS
Esslingen) befindet sich ein Teil des Wasserschutzgebietes Kloster-, Erlach-,
Hagenwiesenquellen — Denkendorf (WSG-Nr-Amt 116014). Die Oberbodenlager
selbst befinden sich aulderhalb des Schutzgebietes jenseits der L1202. Somit
wird nicht von einer Beeintrachtigung des Schutzgebietes ausgegangen. Im Be-
reich der Oberbodenlager 8-42 9, 10 und 11 wird das anfallende Niederschlags-
wasser flachig versickert. Oberflachengewasser sind somit nicht betroffen. Aus-
wirkungen auf Grundwasservorkommen sind, da nur unbelastetes Bodenmaterial
temporar gelagert wird, nicht zu erwarten.
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Sonstige Grundwassernutzungen finden sich in Form von vermutlich privaten
Brauchwassernutzungen und einigen Wasserhaltungsmafnahmen.

Bezuglich des Mineral- und Heilwasservorkommens von Stuttgart-Bad Cannstatt
und —Berg ist festzuhalten, dass die geplanten BaumafRnahmen im PFA 1.3a au-
Rerhalb des abgegrenzten Heilquellenschutzgebietes liegen und keine Auswir-
kungen zu erwarten sind.

Schutzgut Klima und Luft

Bezogen auf Klima und Luft ergeben sich aufgrund der oberirdischen Strecken-
fuhrung der Verkehrswege sowie durch die offene Bauweise des Tunnels Flugha-
fenkurve der NBS bau- und anlagenbedingte Beeintrachtigungen (siehe Kapitel
10.6 sowie Anlage 23.1 der Planfeststellungsunterlagen).

Beeintrachtigungen der klimatischen Situation ergeben sich im Flughafenbereich
bau- und anlagenbedingt durch die Inanspruchnahme bzw. Uberbauung von Kli-
matischen Ausgleichsflachen durch Baustral3en, Baustelleneinrichtungs- und La-
gerflachen sowie Oberbodenlagerflachen (vor allem im Bereich der Flughafen-
kurve Ost), in Bereichen mit offener Bauweise, im Bereich der Angriffspunkte,
sowie der sonstigen Bauwerke. Die Beeintrachtigung ist gering, da die Kaltluftsi-
tuation nicht nachhaltig gestért wird und ein unmittelbarer Siedlungsbezug nicht
gegeben ist (vgl. Anlage 23 der Planfeststellungsunterlagen).

Im Zuge der Anlage der Bodenmieten der Oberbodenlager 9 und 10 an der AS
Esslingen werden bauzeitlich Kaltluftentstehungsflachen (Uberwiegend Acker) in
Anspruch genommen, bei denen es sich um Freilandklimatope ohne direkten
Siedlungsbezug handelt. Da die Bereiche jedoch nicht versiegelt und aus Erosi-
ons- und Artenschutzgriinden zwischenbegrint werden, kbnnen sie auch weiter-

hin als Kaltluftproduzenten fungieren. \Wegen-desfehlenden-Gefdlles Im Bereich
der geplanten Bodenlager wird aueh kein Kaltluftabfluss beeintrachtigt

Beeintrachtigungen der lufthygienischen Situation ergeben sich baubedingt durch
die Emission von Luftschadstoffen und Stduben durch Baumaschinen und -
fahrzeuge im Bereich der BaustralRen und Baustelleneinrichtungsflachen sowie
der zu Bauzwecken genutzten 6ffentlichen StralRen. Die Beeintrachtigung ist ge-
ring, da es sich um einen vergleichsweise gut durchlifteten Bereich mit niedriger
bis mittlerer Luftverunreinigung handelt und ein unmittelbarer Siedlungsbezug
nicht gegeben ist.

Aufgrund der ausschlieldlichen Beflllung der Oberbodenmieten an der AS Ess-
lingen sowie im Bereich der AS Stuttgart Flughafen / Messe (Flughafenkurve Ost)
im Winterhalbjahr (d. h. auerhalb von Trockenphasen), der kurzen Befulldauer
sowie der Zwischenbegrinung ist nicht mit einer erheblichen Beeintrachtigung
der Luftqualitat durch Staubimmissionen zu rechnen.

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen der lufthygienischen Situation sind unter
der Annahme ausschlieBlich elektrischer Traktion beim Transport von Personen
und Gitern nicht zu erwarten. Dies gilt auch flr beim Schienenverkehr emittierte
Feinstaube (PM10).
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Schutzgut Landschaft

Im Schutzgut Landschaft werden die Aspekte Stadt-/Ortsbild, Landschaftsbild
und Erholung betrachtet.

Auf der Filderebene ergeben sich baubedingte Auswirkungen auf das Land-
schaftsbild in erster Linie durch die visuellen Beeintrachtigungen, die von den
Baustellenflachen und von Baumaschinen ausgehen. In der offenen Filderland-
schaft sind diese Beeintrachtigungen weit wahrnehmbar. Des Weiteren kommt es
zu baubedingten Verlusten von landschaftsbildpragenden Gehdlzen an Hatten-
und Frauenbrunnenbach.

Vor dem Hintergrund der optischen Vorbelastung sowie der vorgesehenen Be-
grinung der Bodenmieten an der AS Esslingen mit Buntbrachen-Mischungen ist
die visuelle Stérung des Landschaftsbildes als nicht erheblich zu betrachten.

Die mit der Verfullung und dem spateren Rickbau der Bodenmieten an der AS
Esslingen verbundene Verlarmung fuhrt zu einer Beeintrachtigung der Erho-
lungseignung. Aufgrund der Vorbelastung des Raumes durch die Uberwiegend
intensive landwirtschaftliche Nutzung, durch die Verkehrsflachen (L 1202, BAB
A8, P&M-Platz) einerseits sowie wegen der kurzen Befllldauer und schnellen
Begrinung der Mieten, ist gesamt betrachtet lediglich mit einer unerheblichen
Beeintrachtigung der Erholungsleistung zu rechnen. Wander- und Radwege wer-
den bauzeitlich nicht unterbrochen und durch den Baustellenverkehr nur kurzzei-
tig im Winter genutzt.

Die wesentlichen anlagenbedingten Auswirkungen ergeben sich durch den Ver-
lust von landschaftsbildpragenden Gehdlzen an Hatten- und Frauenbrunnen-
bach, in unmittelbarer Nahe der Autobahn, durch die Verlegung des Hattenba-
ches, durch Querung des Frauenbrunnenbaches in Dammlage und durch Bo-
schungen eines Regenriickhaltebeckens. Ebenso wirkt sich der Verlust von offe-
ner Landschaft durch Uberbauung und Einschluss zwischen NBS und Autobahn
beeintrachtigend auf das Landschaftsbild aus.

Betriebsbedingt sind nur geringe Stérungen des Landschaftsbildes durch fahren-
de Zuge zu erwarten (weitgehender Verlauf der Trasse im Einschnitt).

Nach landschaftsgerechter Neugestaltung des Landschaftsbildes und Wieder-
herstellung der Wegeverbindungen verbleiben keine erheblichen anlagenbeding-
ten Beeintrachtigungen der Erholungseignung auf den Fildern.

Daruber hinaus ergeben sich auf den Fildern betriebsbedingte Beeintrachtigun-
gen durch zusatzliche Verlarmung der Landschaft. Unter Berlcksichtigung der
bestehenden Vorbelastung aus dem Autobahnverkehr, dem Flug- und Schienen-
verkehr, durch die die Larmsituation auch nach Inbetriebnahme der NBS be-
stimmt werden wird, wird diese zusatzliche Beeintrachtigung als relativ gering
eingeschatzt.

Schutzgut Kultur- und Sachgiiter

Unter dem Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter werden im PFA 1.3a die
Kulturguter, die Land- und Forstwirtschaft sowie sonstige Sachglter betrachtet.
Nach dem derzeitigen Planungs- und Kenntnisstand sind keine Auswirkungen
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durch das Vorhaben auf Bau- oder Bodendenkmale zu erwarten. Aufgrund der
langen Siedlungs- und Nutzungsgeschichte auf den Fildern ist das Antreffen wei-
terer Fundstellen im Baubereich jedoch nicht auszuschlieRen. Die Beeintrachti-
gungen sin insgesamt als gering einzustufen.

Das Bodenlager 10 bei der AS Esslingen liegt zu einem Grof3teil im Bereich des
gem. § 2 DSchG geschutzten Bodendenkmals NEUHO005 — Romische Siedlungs-
reste. Da jedoch vorgesehen ist, den Oberboden im Bereich der anzulegenden
Mieten nicht abzuschieben, sondern vor Ort zu belassen (kein Eingriff), ist nicht
von erheblichen Beeintrachtigungen des Bodendenkmals auszugehen.

Durch die offene Streckenfiihrung auf den Fildern sowie durch die Oberbodenla-
ger gehen fir die landwirtschaftliche Nutzung vorribergehend und dauerhaft
hochwertige Standorte verloren. Eine nachhaltige Minderung der Eignung von
fachgerecht rekultivierten Flachen fir die Landwirtschaft ist jedoch nicht zu er-
warten.

Eine Beeinflussung empfindlicher Gerate durch elektrische Felder sowie durch
bau- und anlagebedingte magnetische Felder ist nicht zu erwarten. Beeintrachti-
gungen durch betriebsbedingte magnetische Felder sind jedoch nicht auszu-
schlief3en (siehe Kapitel 10.5 und Anlage 22.1 der Planfeststellungsunterlagen).

Vermeidung und Minderung von wesentlichen Umweltbelastungen
sowie mogliche MaBnahmen zur Kompensation

Die Flacheninanspruchnahme im PFA 1.3a wird auf das Notwendigste be-
schrankt. Nach Abschluss der Baumalinahme werden die bauzeitlich bean-
spruchten Flachen der urspringlichen Nutzung bzw. dem Naturhaushalt zurlck-
gefluhrt.

Die Vermeidungs- / VerminderungsmalRhahmen zusammen mit den Schutz- und
den Gestaltungs- / WiederherstellungsmalRnahmen dienen dazu, die bau- und
anlagenbedingten Beeintrachtigungen zu vermeiden bzw. zu mindern. Teilweise
haben solche Mallnahmen auch kompensatorische Funktion flir Biotopverluste
und Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes sowie des Landschaftsbildes (vgl.
Anlage 18.1). Gleichzeitig soll durch diese MalRnahmen eine mdglichst optimale
Einbindung der Trasse und der neuen technischen Bauwerke in die Landschaft
erreicht werden. Dadurch lassen sich am Eingriffsort unvermeidbare Beeintrach-
tigungen fir den Naturhaushalt und das Landschaftsbild minimieren.

Die darUber hinaus zum Ausgleich und Ersatz verbleibender, unvermeidbarer
Beeintrachtigungen erforderlichen landschaftspflegerischen Malinahmen fir die
verschiedenen Schutzglter sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan im De-
tail dargestellt (siehe Anlage 18.1 der Planfeststellungsunterlagen).

Die Erfiillung von Verbotstatbestdnden nach § 44 (1) BNatSchG fir die betroffe-
nen Arten nach Anhang IV der FFH-Richtlinie (Zauneidechse, Kleiner Wasser-
frosch) und europaischer Vogelarten (Feldlerche, Rebhuhn, Zweigbriter, Neunto-
ter und am Boden und in Bodennahe britende Arten, Hohlenbriter) wird durch
entsprechende Vermeidungs- und VerminderungsmalRnahmen und ein vorgezo-
gener Funktionsausgleich vermieden und dadurch die 6kologische Funktion ihrer
Lebensstatten im raumlichen Zusammenhang gesichert. Durch zusatzliche Kom-
pensationsmalRnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes, die aus der
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Speziellen artenschutzrechtlichen Prifung resultieren (siehe Anlage 18.1, An-
hang 3), kann der Erhaltungszustand der Populationen der Zauneidechse, des
kleinen Wasserfroschs und des Rebhuhns gesichert werden, so dass die natur-
schutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen fir eine Zulassung des Vorhabens
gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind. Die vorgesehenen artenschutzrecht-
lich begriindeten MaRnahmen sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan im
Detail dargestellt (siehe Anlage 18.1 der Planfeststellungsunterlagen).

Reslimee

Insgesamt betrachtet ist nach Einschatzung des Gutachters bei Umsetzung der
im landschaftspflegerischen Begleitplan zusammengestellten und dargestellten
MaRnahmen eine Umweltvertraglichkeit des Vorhaben gegeben bzw. erreichbar.

Die Umweltvertraglichkeit ist auch nach Verwirklichung der Fortschreibung aus
der Plananderung ,vertiefte Planung und zusatzliche Flacheninanspruchnahmen®
gegeben. Dies wurde auch im Hinblick auf die Anforderungen des novellierten
UVPG fiur die Oberbodenlager im Bereich der AS Esslingen abgepruft (Anlage
15.1 Beilage 1).

Die mit dem Vorhaben verbundenen Risiken fir Schutzgiter der Umwelt sind
nach derzeitigem Kenntnisstand abgrenzbar und beherrschbar. Mit den im Land-
schaftspflegerischen Begleitplan beschriebenen Mallnahmen werden die Eingrif-
fe in die Schutzguter Boden, Wasser sowie Tiere, Pflanzen und biologische Viel-
falt kompensiert. Auch die Eingriffe in die anderen Schutzgiter nach UVPG wer-
den durch die schutzgutlbergreifende Wirkung der landschaftspflegerischen
Maflnahmen kompensiert.

Durch CEF-MaRnahmen wird die okologische Funktion der Lebensstatten im
rdumlichen Zusammenhang gesichert und die Gefahrdungen lokaler Populatio-
nen europarechtlich geschutzter Tierarten / -gruppen / 6kologischen Gilden (Feld-
lerche, Neuntdter und am Boden und in Bodennahe britende Arten, Hohlenbru-
ter, Zweigbriter) und somit auch Verbotsverletzungen nach § 44 (1) BNatSchG
bezlglich der betroffenen europaischen Vogelarten durch das Bauvorhaben ver-
mieden.

Fir Verbotsverletzungen gemaR § 44 (1) BNatSchG, welche sich durch Vermei-
dungs- und CEF-MalRnahmen nicht vermeiden lassen, besteht gemal § 45 (7)
BNatSchG die Mdglichkeit, unter bestimmten Voraussetzungen von den Verbo-
ten des § 44 (1) BNatSchG eine Ausnahme zu erhalten. Als eine der daftr erfor-
derlichen Voraussetzungen, die als Grundlage fir die Beantragung einer Aus-
nahmegenehmigung gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG beim Regierungsprasidium
Stuttgart dienen, ist die Beibehaltung des Erhaltungszustandes der Populationen
der betroffenen Arten (Rebhuhn, Zauneidechse, Kleiner Wasserfrosch). Durch
zusatzliche Kompensationsmafnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes,
die aus der Speziellen artenschutzrechtlichen Prufung resultieren (siehe Anhang
3), kann eine weitere Verschlechterung des Erhaltungszustandes der Populatio-
nen der betroffenen Arten vermieden werden, so dass die naturschutzfachlichen
Ausnahmevoraussetzungen fiir eine Zulassung des Vorhabens gem. § 45 Abs. 7
BNatSchG gegeben sind.
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10.2

10.2.1

10.2.1.1
10.2.1.1.1

10.2.1.1.2

10.2.1.1.3

Schall- und erschiitterungstechnische Untersuchungen

Schalltechnische Untersuchung — Verkehrsanlagen

Beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Schienenwegen oder Stra-
Ren ist sicherzustellen, dass die Anforderungen an den Schallimmissionsschutz
gemall der 16. Verordnung zur  Durchfihrung des  Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) erfillt werden.

Schienenverkehrswege

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Der Planfeststellungsabschnitt 1.3a des Projektes ,Stuttgart 21 umfasst den au-
tobahnparallelen, oberirdischen Verlauf der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm im
Flughafenbereich. Er beginnt im Westen bei km 10,0+30, anschlie®end an den
PFA 1.2 (Fildertunnel), und endet im Osten bei km 15,3+11 im Ubergang zum
PFA 1.4 (Filderbereich bis Wendlingen). Ein weiterer Bestandteil des PFA 1.3a
ist der Flughafentunnel, welcher den Flughafen Stuttgart tber die Station NBS an
die Neubaustrecke anbindet. Die Flughafenkurve stellt zukiinftig eine Uberleitung
zwischen der Neubaustrecke und der im S-Bahn-Verkehr bereits genutzten Stati-
on Terminal am Flughafen her und ist bis FK-km 0,7+13 Bestandteil des gegen-
standlichen Planfeststellungsabschnitts 1.3a.

Auf der Grundlage der 16. BImSchV ist nunmehr zu prifen, ob die Baumalinah-
men zu schadlichen Umwelteinwirkungen im Sinne des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes flihren werden. Maf3stab hierfir sind die gebietsspezi-
fischen Schallimmissionsgrenzwerte der 16. BImSchV.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zusam-
mengefasst. Eine ausfihrliche Darstellung findet sich in Anlage 16.1.

Beurteilungsverfahren

Entsprechend der 16. BImSchV werden die von den neu gebauten bzw. wesent-
lich geanderten Schienenwegen ausgehenden Schallimmissionen nach der
Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen - Schall 03
bestimmt. Die 16. BImSchV nennt Schallimmissionsgrenzwerte in Abhangigkeit
von der baulichen Nutzung des Umfeldes eines Immissionsortes. Diese Immissi-
onsgrenzwerte beziehen sich ausschliefdlich auf die Immissionen, die vom neuen
bzw. wesentlich geanderten Schienenweg hervorgebracht werden. Stralle und
Schiene sind getrennt zu beurteilen.

Fur die Neubaumaflinahmen im Flughafenbereich ist grundsatzlich zu prifen, ob
die in der 16. BImSchV vorgegebenen Immissionsgrenzwerte eingehalten wer-
den. Ist dies nicht der Fall, so sind geeignete MalRnahmen vorzuschlagen, die
den Immissionsschutz gewahrleisten.

Untersuchungsergebnisse

Die durchgeflihrten schalltechnischen Untersuchungen zu den bahnbetriebs-
bedingten Schallimmissionen im Einwirkungsbereich des Planfeststellungs-
abschnittes 1.3a des Projektes ,Stuttgart 21“ haben zu den folgenden Ergebnis-
sen geflhrt:
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10.2.1.2

10.2.1.2.1

10.2.1.2.2

e Im Geltungsbereich des PFA 1.3a ist der oberirdisch gefuhrte Streckenab-
schnitt der Neubaustrecke Stuttgart — Ulm von schalltechnischer Relevanz.
In den angrenzenden Wohn-, Misch- und Gewerbegebietsflachen von Plie-
ningen, Echterdingen und Bernhausen sowie an schutzwirdigen Nutzungen
im AuRenbereich (Aussiedlerhéfe) werden die Immissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV unterschritten. Larmvorsorgemalinahmen sind nicht erforderlich.

StraBenverkehrsanlagen

Beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von StralRen ist analog zur Vor-
gehensweise bei Schienenwegen sicherzustellen, dass die Anforderungen an
den Schallimmissionsschutz gemafl 16. BImSchV erfillt werden. Die Kriterien,
die den Begriff ,wesentliche Anderung® definieren wurden im Zusammenhang mit
der Betrachtung der Schienenwege in Abschnitt 10.2.1.1.2 bereits erlautert.

Anschlussstelle Plieningen

Die NBS wird in enger Bindelung mit der BAB A8 verlaufen. Dies flihrt dazu,
dass an Knotenpunkten der BAB A8 mit anderen Verkehrswegen bauliche Ein-
griffe erforderlich werden. An der Anschlussstelle Plieningen werden die Ab- und
Auffahrten zur bzw. von der B 312 in Teilbereichen verandert. Die Anpassung der
Achslagen stellt einen erheblichen baulichen Eingriff in die Anschlussstelle Plie-
ningen dar. Daher war zu prifen, ob dieser bauliche Eingriff in den angrenzenden
Siedlungsflachen zu einer wesentlichen Anderung der Autobahn im Sinne der 16.
BImSchV fuhren kann.

Die Schalltechnische Untersuchung hat ergeben, dass es in diesem Zusammen-
hang zu keiner wesentlichen Anderung kommt und daher kein Anspruch auf zu-
satzliche SchallschutzmalRnahmen entsteht.

Siidumgehung Plieningen

Die Landesstralte L 1204 verlauft derzeit zwischen Plieningen und Scharnhausen
nordlich und in Parallellage zur BAB A8. Bei einer Realisierung der Neubaustre-
cke wird eine Verlegung dieser Stra’e um etwa 50 m nach Norden erforderlich.
Im Zusammenhang mit der Verlegung erfolgt ein Riickbau der Neuhauser Stral3e
nach Plieningen, die durch eine Stidumgehung Plieningen ersetzt wird. Aus im-
missionsschutzrechtlicher Sicht handelt es sich hierbei innerhalb des PFA 1.3a
um den Neubau einer Strale. Daher war zu prifen, ob die von den neu zu bau-
enden Strallenabschnitten ausgehenden Verkehrslarmimmissionen in den be-
nachbarten Siedlungsflachen in Plieningen die Immissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV Uberschreiten.

Auf der Grundlage des zu erwartenden Verkehrsaufkommens entlang der Su-
dumgehung Plieningen wurden die Gerauschemissionen der genannten Stra-
Renabschnitte und die Gerauschimmissionen am Rand der Siedlungsflachen im
Suden von Plieningen ermittelt. An den nachstgelegenen schutzwirdigen Nut-
zungen ergeben sich Beurteilungspegel, die die Immissionsgrenzwerte flr
Wohngebiete unterschreiten. Da es sich bei den betroffenen Siedlungsflachen
vorrangig um Gewerbe- und Mischgebiete handelt, kann daher ein Immissions-
konflikt vollstandig ausgeschlossen werden. LarmschutzmalRnahmen sind daher
nicht erforderlich.
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10.2.1.3

10.2.2
10.2.2.1

10.2.2.2

AbschlieBende Bemerkungen

Die durchgeflihrten schalltechnischen Untersuchungen belegen, dass innerhalb
des Planfeststellungsabschnittes 1.3a die Anforderungen an den Schallimmissi-
onsschutz gemafl 16. BImSchV ohne zusatzliche Schallschutzmallnahmen erfiillt
werden kdénnen.

Der Rechtsprechung des Bundes-Verwaltungsgerichtes zufolge dirfen dartber
hinaus Verkehrslarmerhéhungen, die durch den Bau oder die wesentliche Ande-
rung eines Verkehrsweges entstehen, zu keiner Gesamtbelastung fihren, die ei-
ne Gesundheitsgefahrdung darstellt. Eine Beurteilung der gesamten Verkehrs-
larmsituation erfolgt in der Umweltvertraglichkeitspriifung im Rahmen einer Be-
schreibung der Auswirkungen des Planvorhabens auf das Schutzgut Menschen.
Eine ausflhrliche Dokumentation der Gesamtlarmbetrachtung findet sich in Anla-
ge 16.4 und 16.6. Innerhalb des PFA 1.3a werden bereits heute in einigen Berei-
chen Gesamtlarmpegel erreicht, die die Anforderungen an den Schallschutz im
Stadtebau nachts zum Teil erheblich Gberschreiten. Allerdings ist derzeit und zu-
kiinftig der Stral’enverkehrslarm, der von der BAB A8 ausgeht, z.T. in Verbin-
dung mit Fluglarmimmissionen, pegelbestimmend. Die Veranderungen der Ge-
samtlarmbelastung nach Realisierung des Planvorhabens sind unwesentlich und
nicht spurbar.

Dies qilt auch flr den Straltenverkehrslarm, der sich durch den Liickenschluss
der Sudumgehung Plieningen infolge der hdéheren Verkehrsbelastung auf der
Bernhauser Strale der inneren Neuhauser Stral3e und der Mittleren Filderstralie
in Plieningen sowie auf der Westumfahrung Scharnhausen einstellt. Die Erho6-
hung des Gesamtbeurteilungspegels in den betroffenen Strallen betragt maximal
2,0 dB(A) und liegt unterhalb der Erheblichkeitsschwelle von 3 dB(A), ab der von
einer sog. Fernwirkung der StraRenbaumallnahme auszugehen ware.

Schalltechnische Untersuchungen — Baubetrieb

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Der Neu- und Umbau der Streckenabschnitte im Geltungsbereich des PFA 1.3a
wird zu umfangreichen Bau- und Baulogistikaktivitaten fuhren. Im Zuge der Bau-
maflnahmen wird es zu Gerduschemissionen kommen, die zu erheblichen Belas-
tigungen auf benachbarten Siedlungsflachen fihren kénnen. Es ist daher im
Rahmen der Planung zu prifen, in welchen Siedlungsbereichen sich hieraus
Schallimmissionskonflikte ergeben kénnen. Gegebenenfalls sind geeignete Vor-
sorgemalnahmen zur Vermeidung des Konfliktes zu erarbeiten.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zusam-
mengefasst. Eine ausfuhrliche Dokumentation der schalltechnischen Untersu-
chung findet sich in Anlage 16.2 sowie Anlage 46-6-und-46-7 16.7 und 16.8.

Beurteilungsverfahren

Zur Beurteilung der vom Baubetrieb und von den Logistikaktivitdten ausgehen-
den Gerauschimmissionen ist die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz
gegen Baularm® (AVV Baularm) anzuwenden. Die BE-Flachen und die Logistik-
flachen sind ebenso dem Baustellenbetrieb zuzuordnen wie die Bauaktivitaten in
den Baugruben und auf den Baustellen selbst. Baulogistikstraen, die aus-
schlieBlich zur Durchfiihrung der Bauarbeiten hergestellt und betrieben werden
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10.2.2.3

10.2.2.4

und die darlber hinaus nicht dem o6ffentlichen StraRenverkehr gewidmet sind,
werden hinsichtlich ihrer immissionstechnischen Einwirkungen ebenfalls auf der
Grundlage der AVV Baularm beurteilt.

Fir die im Geltungsbereich des PFA 1.3a vorgesehenen Baustellenbereiche ist
zu prifen, ob im Einwirkungsbereich der Baustellen die Immissionsrichtwerte der
AVV Baularm eingehalten werden. Ist dies gewahrleistet, so kann davon ausge-
gangen werden, dass vom Baustellenbetrieb keine Gefahren, erhebliche Nachtei-
le oder erhebliche Belastigungen im Sinne des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes fiir die Anlieger durch Baularm resultieren werden.

Uberschreiten die vom Baustellenbetrieb verursachten Beurteilungspegel die giil-
tigen Immissionsrichtwerte, so ist zu prifen, ob MaRnahmen zur Minderung der
Gerausche mit vertretbarem Aufwand umsetzbar sind. Gleiches gilt, wenn der
Immissionsrichtwert nachts durch einzelne Gerauschspitzen um mehr als 20
dB(A) Uberschritten wird. Dies kdnnen sowohl organisatorische als auch bauliche
Maflnahmen sein. Die Beurteilung der Baularmeinwirkungen erfolgt getrennt fir
den Tag- und den Nachtzeitraum. Als Tagzeit gilt die Zeit von 7.00 bis 20.00 Uhr.
Aufgrund des vorliegenden Planungskonzeptes fir den Baustellenbetrieb im PFA
1.3a ist davon auszugehen, dass in den oberirdischen Baustellenbereichen Bau-
aktivitaten ausschliedlich innerhalb des Tagzeitraumes stattfinden. Bergmanni-
sche Tunnelvortriebsarbeiten sind zur Gewahrleistung einer verhaltnismaRigen
Bauzeitenplanung fur den Tag- sowie fir den Nachtzeitraum vorgesehen. Fir die
fur den bergmannischen Tunnelbau relevanten Baustelleneinrichtungsflachen
muss deshalb von einem Durchgangsbetrieb Uber 24 Stunden ausgegangen
werden.

MaRgebliche Untersuchungsbereiche

Im Geltungsbereich des PFA 1.3a werden in verschiedenen Bereichen Baustel-
len und Baulogistikflachen eingerichtet. Weitestgehend liegen die Baustellenbe-
reiche auflerhalb einer geschlossenen Bebauung. Somit kann fir die Mehrzahl
der Baustellen und BE-Flachen davon ausgegangen werden, dass keine Ge-
rauscheinwirkungen aus dem Baubetrieb auf Siedlungsflachen entstehen. Dem-
gemal ist eine detaillierte Betrachtung der Bauaktivitdten nur in solchen Berei-
chen erforderlich, in denen sich schutzwirdige Nutzungen im naheren Umfeld
der Baustellen befinden. Der Angriffspunkt Station NBS liegt unmittelbar zwi-
schen einem Bulro- und Verwaltungsgebaude der FSG und einem Hotel am
Nordostrand des Flughafengelandes.

Untersuchungsergebnisse

Die durchgefiihrten schalltechnischen Untersuchungen zum Baustellenbetrieb im
PFA 1.3a des Projektes ,Stuttgart 21 haben zu den folgenden Ergebnissen ge-
fuhrt:

o Im Geltungsbereich des PFA 1.3a entstehen entlang der BAB A8 Baustellen
und Baustelleneinrichtungsflachen zur Herstellung der Einschnitts- und
Dammlagen der Neubaustrecke, von Uberfilhrungsbauwerken und fiir die
Tunnelbauwerke der Flughafenkurve und des Flughafentunnels. Die Abstan-
de zu den Siedlungsflachen am Sidrand von Plieningen sowie am Nordrand
von Echterdingen und Bernhausen sind so grof3, dass Immissionskonflikte
durch die Gerauscheinwirkungen aus dem Baubetrieb sowohl tags als auch
nachts ausgeschlossen werden kdnnen.
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e Am Nordostrand des Flughafengeldndes entsteht der Angriffspunkt Station
NBS fur den bergmannischen Vortrieb der Station NBS. Im unmittelbaren
Umfeld der Baustelleneinrichtungsflachen befinden sich schutzwiirdige Nut-
zungen, die entsprechend der AVV Baularm in die Kategorie ,Gebiete, in de-
nen vorwiegend gewerbliche Anlagen untergebracht sind, sowie Gebiete in
denen nur gewerbliche oder industrielle Anlagen untergebracht sind®, fallen.
An den Baustellenbereichen zugewandten Fassaden eines Biro- und Ver-
waltungsgebaudes der FSG sowie eines Hotels ergeben sich unter Berlck-
sichtigung der o.g. Gebietseinstufung und der Vorbelastung Immissions-
richtwertliberschreitungen im Tagzeitraum von bis zu 7 dB(A) und im Nacht-
zeitraum von bis zu 12 dB(A). Da sich beide Gebaude innerhalb der Schutz-
zone 1 des Larmschutzbereiches fur den Verkehrsflughafen Stuttgart befin-
den und aulBerdem nicht unerhebliche Immissionen durch Stral3enlarm herr-
schen, ist von einer hohen Vorbelastung auszugehen, durch die sich eine
deutliche Anhebung der Richtwerte begrinden lasst. Zudem sind aufgrund
dieser Situation bereits passive Schallschutzmallnahmen in Form von
Schallschutzfenstern und Schallschutzliftungen fir die Blros und Hotelzim-
mer getroffen worden, die einen ausreichenden Schutz ebenfalls vor den
Einwirkungen aus den Bauaktivitaten bieten.

o An der Autobahnanschlussstelle Esslingen werden zwei temporare Oberbo-
denlagerflachen vorgesehen. Im untersuchten Bereich befindet sich kaum
Bebauung. Die nachstgelegenen Gebaude befinden sich auf dem Gelande
des Hagenauer Hofes und des Haldenhofes. In beiden Fallen handelt es sich
um landwirtschaftliche Betriebe. Die schalltechnische Untersuchung flr die
Oberbodenlager AS Esslingen ergibt keine Uberschreitungen der Richtwerte
der AVV Baularm wahrend der Arbeiten auf den Oberbodenlagern sowie den
zugehorigen LKW-Fahrten abseits der offentlichen Stralien. Daher sind kei-
ne Schallschutzmallhahmen notwendig.

10.2.2.5 AbschlieBende Bemerkungen

Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) soll jede Baustelle so
geplant, eingerichtet und betrieben werden, dass Gerausche verhindert werden,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Demgemalf sind die mit Bau-
leistungen beauftragten Unternehmen dazu zu verpflichten, dass sie ausschliel3-
lich Bauverfahren und Baugerate einsetzen, die den (fortschreitenden) Stand der
Technik beachten.

Die durchgeflhrte Schalltechnische Untersuchung belegt, dass in einzelnen Teil-
bereichen Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte nicht ausgeschlossen
werden kdnnen.

Da die genauen Bauablaufe und die zum Einsatz kommenden Baumaschinen
zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht feststehen, muss eine ggf. erforderliche Di-
mensionierung von Schallschutzmallihahmen anhand der Ausfihrungsplanung
rechtzeitig vor Realisierung der Einzelmalinahmen erfolgen, um Einwirkungen
auf benachbarte Gebaude und Siedlungsflachen aus Gerauschen zu minimieren
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10.2.3
10.2.3.1

10.2.3.2

Erschiitterungstechnische Untersuchung — Bahnbetrieb

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Gerausche und Erschutterungen zahlen je nach Starke und Wahrnehmbarkeit
gemal § 3 BImSchG zu den Immissionen, die Gefahren, erhebliche Nachteile
oder Belastigung fir die Allgemeinheit und Nachbarschaft hervorrufen kénnen.
Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens wurde fir den Bereich des PFA 1.3a
des Projektes Stuttgart 21 geprift, ob sich aus kinftigen Erschitterungsimmissi-
onen Schutzanspriiche ergeben kénnen.

Im Bereich der Neubaustrecke sind auf Grund der Abstandsverhéltnisse Belas-
tungen auszuschlieRen, die auf die deutlich entfernt liegende Bebauung einwir-
ken konnen.

Im Bereich des Flughafens und der Messe wurden anhand von Prognoseberech-
nungen die zukulnftigen Einwirkungen aus Erschitterungen und sekundarem
Luftschall ermittelt und beurteilt. Weiterhin bestand die Aufgabe darin, im Falle,
dass sich hieraus Hinweise fiir mogliche Immissionskonflikte ergeben sollten, ge-
eignete technische MalRnahmen zur Ldsung dieser Konflikte aufzuzeigen. Die
umfassende Dokumentation der erschitterungstechnischen Untersuchung fur
diesen Bereich findet sich in Anlage 17.1.

Im Folgenden werden die Vorgehensweise im Allgemeinen und die Untersu-
chungsergebnisse der Prognoseberechnungen fir den Bereich des Flugha-
fens/der Messe und fir Leinfelden-Echterdingen vorgestellt.

Beurteilungsverfahren

Im Erschutterungsschutz gibt es keine rechtsverbindlich festgelegten Grenzwer-
te. Fur die Beurteilung von Erschutterungsimmissionen wird die DIN 4150 Teil 2
(“Erschitterungen im Bauwesen - Einwirkungen auf Menschen in Gebauden”)
angewendet. Bei der Einhaltung der hierin angegebenen Anhaltswerte kann da-
von ausgegangen werden, “dass in der Regel erhebliche Belastigungen von
Menschen in Wohnungen und vergleichbar genutzten Radumen vermieden wer-
den”.

Die Gerauschimmissionen aus sekundarem Luftschall werden anhand von Beur-
teilungspegeln fur den Tages- bzw. Nachtzeitraum in Innenrdumen (Wohn- oder
Blrordume) beurteilt. Rechtsverbindliche Immissionsricht- oder Immissions-
grenzwerte fir zulassige Immissionen aus sekundarem Luftschall in Gebauden
gibt es nicht. In der 24. BImSchV (Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmen-
verordnung) vom 04.02.1997 sind — wenn auch indirekt — rechtsverbindliche Vor-
gaben fir Innenraumpegel in Abhangigkeit von der Raumnutzung angegeben.
Diese Vorgaben, die fur die Bemessung passiver SchallschutzmalRnahmen an
oberirdisch geflihrten Streckenabschnitten vom Gesetzgeber vorgesehen sind,
kénnen auch fir den sekundaren Luftschall herangezogen werden. Unabhangig
vom Ubertragungsweg des Gerausches sollten aus Konformitatsgriinden fiir
oberirdisch und fur unterirdisch gefiihrte Verkehrswege die gleichen Anforderun-
gen an den Schallschutz in Gebauden gelten.

Da die 24. BImSchV sich auf die Beurteilungspegel bezieht, die gemafl dem Be-
rechnungsverfahren der 16. BImSchV ermittelt wurden, kann in entsprechender
Weise fur die Ermittlung des Beurteilungspegels aus dem sekundaren Luftschall
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10.2.3.3

10.2.3.4

ein Lastigkeitsabschlag von — 5 dB berlcksichtigt werden. Wesentliche psycho-
akustische Griinde, die zum “Schienenbonus” gefiihrt haben wie z.B. die Regel-
mafigkeit und die Anzahl der Ereignisse, der Gewohnungseffekt sowie die typi-
sche Pausenstruktur, sind beim sekundaren Luftschall genauso gegeben wie
beim primaren Luftschall.

Untersuchungsergebnisse

Die erschutterungstechnischen Untersuchungen fir den Bereich Flugha-
fen/Messe haben zu den folgenden Ergebnissen gefuhrt:

e Im direkten Einwirkungsbereich der geplanten BaumalRnahme befinden sich
das Hotel Wyndham, das FSG-Verwaltungsgebaude, das Kongresszentrum
und die Messehallen 3 und 4. Alle Ubrigen Siedlungsflachen weisen einen so
groRen Abstand zur geplanten Neubaustrecke auf, dass hierfur Immissions-
konflikte ausgeschlossen werden kénnen. Aufgrund dieses Sachverhaltes
wurden flr diese keine detaillierten Nachweise gefihrt.

e FuUr das Hotel Wyndham, das FSG-Verwaltungsgebaude und die Messehalle
3 werden die Anforderungen an den Immissionsschutz hinsichtlich erhebli-
cher Belastigungen von Menschen in Wohnungen und vergleichbar genutz-
ten Rdumen aus Erschitterungseinwirkungen und Einwirkungen aus sekun-
darem Luftschall ohne SchutzmalRnahmen voraussichtlich eingehalten.

e FuUr das Kongresszentrum werden die in der nachfolgenden Tabelle angege-
benen SchutzmalRnahmen erforderlich, um erhebliche Beeintrachtigungen
bzw. Belastigungen durch Erschitterungsimmissionen bzw. durch sekunda-
ren Luftschall zu vermeiden. Vorgesehen ist der Einsatz eines leichten Mas-
se-Feder-Systems, wobei die dynamische Steifigkeit der elastischen Ober-
baulagerung so zu bemessen ist, dass sich unter Betriebslast Eigenfrequen-
zen des Oberbaus von ca. 20 Hz ergeben.

Tab. 3: Schutzmalinahmen

Maflnahme Erstreckung

Kongresszentrum leichtes Masse-Feder- |FT-Sudréhre:
Messehalle 4 System 20 Hz ab ca. km 1.1+87
an beiden Achsen bis ca. km 1.5+47
FT-Nordrohre:
ab ca. km 1.1+97
bis ca. km 1.5+36

AbschlieBende Bemerkungen

Die durchgeflihrten erschitterungstechnischen Untersuchungen zeigen, dass mit
Hilfe der angegebenen Schutzmalinahmen die Anforderungen an den Immissi-
onsschutz erfillt werden. Da alle Prognoseberechnungen stets im Sinne einer
oberen Abschatzung durchgefiihrt werden, ist mit hoher Wahrscheinlichkeit da-
von auszugehen, dass die prognostizierten Beurteilungsschwingstarken und Be-
urteilungspegel nach Inbetriebnahme der Strecke unterschritten werden.
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10.2.4
10.2.4.1

10.2.4.2

10.2.4.3

Erschiitterungstechnische Untersuchung — Baubetrieb

Sachverhalt und Aufgabenstellung

Im Rahmen der Planung des Baustellenbetriebes sind die Belange des Erschit-
terungsschutzes zu berlcksichtigen. Hierbei sind sowohl im Sinne eines vorbeu-
genden Immissionsschutzes die Erschitterungseinwirkungen auf Menschen in
Gebauden als auch die Einwirkungen auf bauliche Anlagen zu minimieren. Rele-
vante Erschitterungseinwirkungen kénnen durch Rammarbeiten, durch intensive
Verdichtungsarbeiten, durch bergmannischen Tunnelvortrieb oder durch Schwer-
lastverkehr auf StralRenoberflachen hervorgebracht werden. Im Rahmen der zum
Baustellenbetrieb und zum Logistikkonzept durchgefiuihrten erschitterungstechni-
schen Untersuchungen ist nunmehr zu prifen, ob zum Schutz vor einwirkenden
Erschitterungen auf Menschen in Gebauden und auf bauliche Anlagen im Rah-
men der Baustellenplanung VorsorgemalRnahmen zu treffen sind. Hinsichtlich
des Erschitterungsschutzes kénnen derartige MalRnahmen die Anwendung be-
stimmter Bauverfahren betreffen bzw. organisatorische MalRnahmen (z.B. Be-
grenzung der Einwirkzeit) zur Folge haben.

Im Folgenden werden Vorgehensweise und Untersuchungsergebnisse zusam-
mengefasst. Eine ausflhrliche Dokumentation der erschitterungstechnischen
Untersuchung findet sich in Anlage 17.2.

Beurteilungsverfahren

Fir die Ermittlung und die Beurteilung von baubetriebsbedingten Erschutte-
rungseinwirkungen auf Menschen in Gebauden wird die DIN 4150, Teil 2 (“Er-
schitterungen im Bauwesen - Einwirkungen auf Menschen in Gebauden”) her-
angezogen. Die Anhaltswerte fir den Erschitterungsschutz richten sich nach der
Anzahl von Tagen, an denen Erschitterungseinwirkungen stattfinden.

Fur die Beurteilung von Erschitterungseinwirkungen auf bauliche Anlagen wird
die DIN 4150, Teil 3 herangezogen. Die Norm nennt Anhaltswerte, bei deren
Einhaltung Schaden im Sinne einer Verminderung des Gebrauchswertes von
Gebauden nicht zu erwarten sind. Eine Verminderung des Gebrauchswertes von
Gebauden oder Gebaudeteilen durch Erschitterungseinwirkungen im Sinne die-
ser Norm ist z.B. die Beeintrachtigung der Standsicherheit von Gebauden und
Bauteilen sowie die Verminderung der Tragfahigkeit von Decken. Bei Wohnge-
bauden wird auch bei Rissbildung in Putz und Wanden von einer Minderung des
Gebrauchswertes ausgegangen. Als Beurteilungsgroflen werden die an Gebau-
defundamenten bzw. auf Geschossdecken registrierten maximalen Schwingge-
schwindigkeiten herangezogen.

Untersuchungsergebnisse

Die erschutterungstechnischen Untersuchungen zu Einwirkungen aus dem Bau-
stellenbetrieb im Planfeststellungsabschnitt 1.3a des Projektes ,Stuttgart 21“ un-
ter Berticksichtigung der Baustellenlogistik haben zu den folgenden Ergebnissen
gefuhrt:

o Wahrend des Baustellenbetriebes werden malgebliche Erschitterungs-
emissionen beim Einbau von Spundwanden zur Baugrubensicherung des
Zwischenangriffspunktes Station NBS sowie beim bergmannischen Tunnel-
vortrieb auftreten. Ferner werden vom Schwerverkehr auf der Baustralle
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10.2.4.4

10.3

10.3.1

zum Angriffspunkt Station NBS relevante Erschitterungsemissionen ausge-
hen.

e Schutzwirdige Gebaude, die im direkten Einwirkungsbereich erschitte-
rungsrelevanter Bauaktivitaten liegen, sind im Bereich des Angriffspunktes
Station NBS das Hotel, das FSG-Verwaltungsgebaude und das Kongress-
zentrum sowie im Bereich der Tunnelvortriebe weitere Gebaude der Neuen
Messe (Halle 3 und 4), der FSG (Parkhaus P6 und P10, Speditionsgebaude,
Parkhaus P8 und P11). Infolge des Schwerverkehrs auf der Baustral3e sind
keine Erschitterungseinwirkungen zu erwarten, die zu erheblichen Belasti-
gungen von Menschen in Gebauden, zu Bauschaden oder Beeintrachtigun-
gen des Betriebes von EDV-Anlagen flhren.

Beim Einbringen des Baugrubenverbaus mittels Vibrationsrammungen kann
durch organisatorische Malinahmen die Gewahrleistung des Immissionsschutzes
erreicht werden. Bei den zu erwartenden Schwinggeschwindigkeiten kann davon
ausgegangen werden, dass es weder zu Bauschaden im Sinne einer Verminde-
rung des Gebrauchswertes der Gebaude oder einzelner Gebaudeteile, noch zu
erheblichen Beeintrachtigungen der Funktionsfahigkeit von EDV-Anlagen kom-
men wird.

AbschlieBende Bemerkungen

Die durchgefihrten erschutterungstechnischen Untersuchungen zum Baustellen-
betrieb im Bereich des PFA 1.3a belegen, dass aus dem Schwerverkehr auf den
BaustralRen keine erheblichen Beeintrachtigungen durch Erschitterungsimmissi-
onen zu erwarten sind. Weder hinsichtlich der Einwirkungen auf Menschen in
Gebauden noch hinsichtlich der Einwirkungen auf bauliche Anlagen oder be-
triebstechnische Anlagen sind Konflikte zu erwarten.

Bei den Vibrationsrammungen zur Herstellung des Baugrubenverbaus ist die
Einsatzdauer so zu begrenzen, dass es zu keinen erheblichen Belastigungen
kommt. Ansonsten ist der Einsatz weniger erschitterungsintensiver Bauverfahren
in Erwagung zu ziehen. Eine genaue Festlegung der entsprechenden Herstel-
lungsverfahren erfolgt im Rahmen der weiteren Planung.

Fur alle Streckenabschnitte, flr die Vortriebssprengungen erforderlich werden,
werden Uberschreitungen der Anhaltswerte nach DIN 4150 Teil 2 und Teil 3
durch geeignete Wahl der Sprengparameter (Lademenge je Zindstoff, Spreng-
bild etc.) vermieden. Die Sprengparameter werden auf der Grundlage spreng-
technischer Gutachten festgelegt und auf der Grundlage von Beweissicherungs-
messungen wahrend der Bauzeit gegebenenfalls den tatsachlichen Verhaltnissen
angepasst. Daher sind erhebliche Belastigungen von Menschen in Gebauden
und Einwirkungen auf bauliche Anlagen durch Sprengungen nicht zu erwarten.

Baugrund und Hydrogeologie

Baugrund

Im Untersuchungsraum stehen bis in bautechnisch relevante Tiefe Schichtabfol-
gen des Quartars, des Unteren Schwarzjuras, des Oberen Keupers und aus dem
oberen Bereich des Mittleren Keupers an (siehe 0). Diese Locker- und Festge-
steine bilden den Baugrund flr die Bauwerke im PFA 1.3a. Ausflhrlichere Anga-
ben zu den geotechnischen Eigenschaften der Gesteine sowie zu den hydrogeo-
logischen Verhaltnissen sind in den Anlagen 19.1 und 20.1 zu finden.
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Die im Trassenbereich anstehenden Lockergesteine des Quartars werden Uber-
wiegend von Filderlehmen gebildet. Dabei handelt es sich vorwiegend um bindi-
ge Sedimente (Schluffe/Tone) von steifer bis halbfester Konsistenz, die kompres-
sibel und frostempfindlich sind. Des Weiteren treten im Untersuchungsraum
kinstliche Auffillungen, Hanglehm, Hangschutt, FlieRerden und Bachablagerun-
gen auf, die grof3e Unterschiede in ihrer Zusammensetzung und Konsistenz auf-
weisen und infolgedessen ein sehr unterschiedliches baugeologisches Verhalten
zeigen.

Bei den bautechnisch relevanten Festgesteinen des Unteren Schwarzjuras, des
Oberen Keupers und aus dem oberen Bereich des Mittleren Keupers handelt es
sich vereinfacht um eine Wechselfolge von Ton-/Tonmergelsteinen und Sand-
steinen bzw. Kalksteinen.

Die Ton-/Tonmergelsteine des Turneritons, des Arietenkalks, des Angula-
tensandsteins aus dem unteren Schwarzjura sowie des Knollenmergels und der
Stubensandstein-Formation aus dem Mittleren Keuper sind oberflachennah stark
verwittert und weisen bereichsweise die Merkmale von Lockergesteinen auf. Die
Ton-/Tonmergelsteine reagieren auf Austrocknung mit einer Auflockerung des
Gebirgsverbandes. Bei Wiederbefeuchtung kommt es zur starken Festigkeitsab-
minderung, die bis zum Zerfall der Gesteine flihren kann. Die verwitterten Ton-
/Tonmergelsteine haben im Vergleich zu den entsprechenden unverwitterten
Festgesteinen geringere Druck- und Scherfestigkeiten und weisen schlechtere
Kornbindungen auf. Die Tragfahigkeit und Verformbarkeit der Festgesteine sind
in hohem MafRe vom Grad der Verwitterung abhangig.

Die gering verwitterten Ton-/Tonmergelsteine des Unteren Schwarzjuras, des
Oberen Keupers und aus dem oberen Bereich des Mittleren Keupers weisen i.a.
eine mafige Kornbindung, wesentlich geringere Verformbarkeiten sowie héhere
Druck- und Scherfestigkeiten auf als die verwitterten Gesteine.

Die Sandsteine des Angulatensandsteins aus dem Schwarzjura, des Oberen
Keupers und der Stubensandstein-Formation aus dem Mittleren Keuper zeigen in
Abhangigkeit vom Bindemittel, das sowohl tonig als auch karbonatisch oder kie-
selig beschaffen sein kann, stark unterschiedliche Festigkeitseigenschaften, sie
sind jedoch zumeist fest und hart und nur bereichsweise mirbe. Die Sandsteine
des Angulatensandsteins und der Stubensandstein-Formation werden von zu-
meist nicht horizontbestéandigen Tonsteinlagen durchzogen.

Die in der Regel gering verwitterten Karbonatgesteine des Arietenkalks aus dem
Unteren Schwarzjura besitzen gute Festigkeitseigenschaften. Die Kornbindung
ist zumeist maRig bis gut.

Im Rahmen der Bauvorhaben fir den PFA 1.3a wird durch die Trasse in die Ge-
steine des Quartars sowie des Unteren Schwarzjuras, durch den Flughafentunnel
in die Gesteine des Quartars, des Unteren Schwarzjuras, des Oberen Keupers
sowie aus dem oberen Bereich des Mittleren Keupers und durch die Flughafen-
kurve in die Gesteine des Quartars sowie des Unteren Schwarzjuras eingegriffen.
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10.3.2

Hydrogeologie

Die hydrogeologischen und wasserwirtschaftlichen Verhaltnisse werden im Tras-
senverlauf des PFA 1.3a durch die petrographische Vielfalt der anstehenden Ge-
steine bestimmt, wobei im Untersuchungsbereich je nach Verbreitung der ent-
sprechenden Schichten vom Hangenden zum Liegenden folgende Grundwasser-
vorkommen unterschieden werden kénnen:

e nur lokal bestehende, oberflachennahe, zumeist ungespannte Poren-
grundwasservorkommen in den heterogen zusammengesetzten quartaren
Lockergesteinen,

e oberflachennahe, bereichsweise gespannte Schicht- und Kluftgrund-
wasservorkommen in den Gesteinen des Unteren Schwarzjuras,

e Schicht- und Kluftgrundwasservorkommen in der Stubensandstein-Formation
im Teilabschnitt Rohrer Kurve, wobei die im Allgemeinen geklifteten Sand-
steinkomplexe durch zwischenlagernde, lateral nicht aushaltende Tonmerge-
labfolgen (Lettenhorizonte) nur bedingt eine vertikale Zonierung erfahren und
einen ausgepragt inhomogenen Grundwasserleiter mit freier Grundwasser-
spiegeloberflache aufbauen.

Im Bereich der geplanten NBS-Strecke, des Flughafentunnels und der Flugha-
fenkurve bilden die stark bis maRig verwitterten Sand-, Ton-/Tonmergelsteine des
Schwarzjuras (i. w. Arietenkalk (si1) und Angulatensandstein (he2)) gering ergie-
bige Grundwasserleiter bis -geringleiter aus. Der Grundwasserumsatz erfolgt
Uberwiegend Uber das Kluftsystem. Als Vorfluter fir das Grundwasser des
Schwarzjura-Grundwasservorkommens dient die Kérsch mit ihren lokal durch die
geplante Trasse gequerten, kleineren Bachlaufen (Hattenbach, Frauenbrunnen-
bach, Koppentalklinge, Rennenbach), die alle Teileinzugsgebiete der Kérsch dar-
stellen.

Innerhalb der vorgenannten stratigraphischen Einheiten sind petrographisch un-
terschiedlich aufgebaute Abfolgen entwickelt, wobei hydraulisch leitfahige, poro-
se bzw. gekliftete Sand- und Kalksteinabfolgen sowie sandig/ kiesige Talablage-
rungen als Grundwasserleiter fungieren, wahrend Ton- und Tonmergelsteine
i.d.R. eine deutlich geringere Gebirgsdurchlassigkeit aufweisen und Grundwas-
serstauer bzw. -hemmer ausbilden.

Da jedoch im Zuge der Erkundungsmafinahmen des 4. und 5. EKP auch inner-
halb der Ton- bzw. Tonmergelsteinabfolgen hydraulisch wirksame Kluftstrukturen
erkundet wurden, sind deren grundwasserstauenden Eigenschaften einge-
schrankt, so dass die grundwasserfihrenden Schichtabfolgen zumindest be-
reichsweise miteinander in Verbindung stehen.

Tieferliegende Grundwasservorkommen im Lettenkeuper und Oberen Muschel-
kalk werden von den Baumafnahmen im PFA 1.3a nicht berthrt
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10.4

Landschaftspflegerischer Begleitplan

Der Erlauterungsbericht zum Landschaftspflegerischen Begleitplan (siehe Anlage
18.1 der Planfeststellungsunterlagen) enthalt einen allgemeinen und einen spezi-
ellen Teil.

Im allgemeinen Teil werden die Methodik der Bestandserhebung und Bewertung
und der Konfliktanalyse (Ermittlung der Projektwirkungen, Beurteilung der Eingrif-
fe) erarbeitet. Des Weiteren werden die allgemeinen Grundsatze zur Ermittlung
des Kompensationsbedarfes und zur Planung der MaRnahmen sowie die Darstel-
lung der Ergebnisse in Karten und Text erarbeitet und erlautert.

Im speziellen Teil folgt, auf den Untersuchungsraum des Planfeststellungsab-
schnittes 1.3a bezogen, die Darstellung und Bewertung des erfassten Bestandes
(Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt, Klima/Luft, Boden, Wasser, Land-
schaftsbild/Erholung).

Die weiteren Inhalte des LBP umfassen:
e die Konfliktanalyse,

e die Prufung von Méglichkeiten zur Vermeidung und Minderung von Eingriffen
und Verbotsverletzungen gemaf § 44 (1) BNatSchG,

e die Ermittlung des Kompensationsbedarfes,

e die Ermittlung und Darstellung von landschaftspflegerischen MalRnahmen
(Gestaltungs- und Wiederherstellungsmaflinahmen, Ausgleichs- und Ersatz-
maflinahmen, CEF- und FCS-Malinahmen).

Durch das Bauvorhaben sind bau- und anlagenbedingt Biotop- und Nutzungsty-
pen sowie Lebensrdume in einem Umfang von ca. 6449 61,42 61,06 ha betrof-
fen. Aus der Bilanzierung fur das Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Viel-
falt ergibt sich ein Kompensationsbedarf von 134.603 Okopunkten (s. Anlage
18.1, Beilage 1). Dieser Kompensationsbedarf (in Okopunkten) wird gem. § 15
BNatSchG durch Malkhahmen kompensiert.

Durch die Fortschreibungen aus 1. Plananderung entsteht beim Schutzgut Tiere,
Pflanzen und biologische Vielfalt ein weiterer Kompensationsbedarf von insge-
samt 1.161 Okopunkten (siehe Kap. 5, Tabellen 30-35, Anlage 18.1, Beilage 1,
Bilanzierung zum Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt).

Durch die Fortschreibung aus der Plananderung ,vertiefte Planung und zusatzli-
che Flacheninanspruchnahmen® entsteht beim Schutzgut Tiere, Pflanzen und
biologische Vielfalt ein Kompensationsiiberschuss von insgesamt 46-368 5.337
Okopunkten (siehe Kap. 6, Anlage 18.1, Beilage 1, Bilanzierung zum Schutzgut
Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt).

Aus der Bilanzierung fur das Schutzgut Boden ergibt sich ein Kompensationsbe-
darf von 2.624.335 Okopunkten (s. Anlage 18.1, Beilage 1). Dieser Kompensati-
onsbedarf (in Okopunkten) ist gem. § 15 BNatSchG durch MaRnahmen zu kom-
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pensieren, soweit sie im Sinne der Multifunktionalitat auch fir das Schutzgut Bo-
den anrechenbar sind.

Durch die Fortschreibungen aus 1. Plananderung entsteht beim Schutzgut Boden
ein weiterer Kompensationsbedarf von insgesamt 1.329 Okopunkten (siehe Kap.
5, Tabellen 36-41 Anlage 18.1, Beilage 1, Bilanzierung zum Schutzgut Boden).

Durch die Fortschreibung aus der Plananderung ,vertiefte Planung und zusatzli-
che Flacheninanspruchnahmen® entsteht beim Schutzgut Boden ein Kompensa-
tionsbedarf von insgesamt 38.078 28.228 Okopunkten (siehe Kap. 6, Anlage
18.1, Beilage 1, Bilanzierung zum Schutzgut Boden).

Die naturschutzrechtlichen Regelungen verpflichten den Verursacher, vermeidba-
re Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen (§ 15
BNatSchG). Vor der Ableitung von Kompensationsmalinahmen wurde daher ge-
pruft, durch welche Vorkehrungen Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft
vermeidbar bzw. minimierbar sind. Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens
wurden bereits raumbezogene Vermeidungsmoglichkeiten geprift (Varianten-
auswahl) und Optimierungen der Trassenflihrung und deren Gradiente vorge-
nommen. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens stehen aufbauend auf
diesen Optimierungen folgende Schutz- und Vermeidungs- und Minderungsmaog-
lichkeiten im Vordergrund (vgl. Anlage 18.1, Kap. 10, 12):

e Minimierung von Flacheninanspruchnahmen,

e Schonung bzw. Erhalt hochwertiger Biotope bzw. Lebensrdume, Gehdlzbe-
stéande, Strauch- und Baumbestande, die z.T. nach § 30 BNatSchG ge-
schitzt sind, am Hattenbach und am Frauenbrunnenbach und an der Kop-
pentalklinge durch das Aufstellen von Bauzaunen

e Sonstige allgemeine Vorkehrungen zur Vermeidung bzw. Minderung bau-,
anlagen- und betriebsbedingter Beeintrachtigungen,

e Landschaftsgerechte und 0&kologisch orientierte Gestaltung des Tras-
sennahbereiches und fachgerechte Rekultivierung bauzeitlich in Anspruch
genommener Flachen auf insgesamt rd. 39,84 39,80 43,96 43,60 ha,

o Vorkehrungen zur Vermeidung der artenschutzrechtlichen Verbote des § 44
(1) i.V.m. Abs. 5 BNatSchG wie Bauzeitbeschrankungen flir die Baufeldfrei-
machung, die Bodenlagerandienung und Rodungsarbeiten sowie fir den
Ruckbau der L 1204, Aufstellen von Amphibien- und Reptilienschutzzaunen,
UmsiedlungsmafRnahmen und Gestaltungsmalinahmen von Oberbodenmie-
ten.

Neben den Malnahmen zur Vermeidung und Verminderung sind zusatzliche
Maflnahmen zur Kompensierung der verbleibenden, unvermeidbaren, erhebli-
chen Beeintrachtigungen notwendig.

Die Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen haben zum Ziel, die betroffenen Wert-
und Funktionselemente in rdumlichem Zusammenhang mdglichst gleichartig wie-
der herzustellen. Folgende AusgleichsmalRnahmen sind geplant:
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e Anlage von Obstbaumreihen mit blitenreichen Sdumen und Extensivgrin-
land stidostlich von Plieningen (0,48 ha),

e Umwandlung von Acker in eine Streuobstwiese an der Koppentalklinge
(1,34 ha),

¢ Anlage von Feldhecken mit Sdumen und Acker im Bereich der riickgebauten
L 1204 und der Wirtschaftswege (0,67 ha),

e Anlage einer gestuften Hecke mit Uberhéltern éstlich des Langwieser Sees
(0,16 ha),

e Nachpflanzung von Obstbdumen in einer bestehenden Streuobstwiese sid-
Ostlich und westlich von Plieningen (9 Baume).

Diese Ausgleichsmalinahmen reichen nicht aus, um den erforderlichen Kompen-
sationsbedarf zu decken, so dass zusatzlich Ersatzmallnahmen notwendig sind.
Als ErsatzmalRnahmen sind vorgesehen:

¢ Umwandlung von Acker in Streuobstwiesen im Bereich zwischen Neuhausen
a.d.F., Scharnhausen, Weilheim-a-d—Teck und Nellingen (3,93 4,08 3,93 ha),

¢ Umwandlung von Acker und Garten in Extensivgriinland, Gewasserrenaturie-
rung am Bubenbach (1,63 ha),

e Anlage von Hecken und bllitenreichen Sdumen und Neuanlage eines Feld-
geholzes am Bubenbach im Bereich Kéngen (0,84 ha),

¢ Umwandlung von Acker in Magerwiesen (0,21 ha),
e Waldumwandlung am Kohlbach (0,20 ha, Okokontomafnahme),

e Fischaufstiegsanlagen in der Lauter (punktuelle MaRnahme, Okokontomal3-
nahme),

e Entsiegelung und Entwicklung von Nass- und Magerwiesen (0,73 ha).

Die zum Ausgleich/Ersatz der Eingriffe erforderlichen Kompensationsmafinah-
men umfassen eine FlachengrofRe von insgesamt rd. 46,34 40-49 10,34 ha.

Aus der Speziellen artenschutzrechtlichen Prifung (Anlage 18.1, Anhang 3) er-
geben sich folgende MalRnahmen zur Sicherung der kontinuierlichen 6kologi-
schen Funktion von Fortpflanzungs- und Ruhestatten (vorgezogene Ausgleichs-
mafllinahmen i. S. v. § 44 Abs. 5 BNatSchG), die vor Baubeginn durchzufiihren
sind:

e Anlage von 0,74 ha gestufter Hecken fir den Neuntdter und am Boden und in
Bodennahe britende Arten,
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e |Installation von 20 Nistkasten und Pflanzung von 5 Obstbaumen fiir Hohlen-
bruter,

e Anlage von 0,71 ha gestufter Hecken mit Uberhaltern fiir Zweigbrter,

e Entwicklung von Buntbrachen (1,62 ha) und Feldlerchenfenstern (0,23 ha) fir
die Feldlerche.

Dadurch wird die dkologische Funktion der Lebensstatten der betroffenen euro-
paischen Vogelarten im rdumlichen Zusammenhang gesichert und das Erfullen
der Verbotstatbestande der Zerstérung von Fortpflanzungs- und Ruhestatten so-
wie Totung dieser Arten nach § 44 (1) 1 und 3 BNatSchG vermieden.

Im Bereich der Oberbodenlagerflachen an der AS Esslingen sowie im Bereich
der AS Stuttgart Flughafen / Messe (Flughafenkurve Ost) kbnnen Verbotstatbe-
stédnde durch die Kombination von VermeidungsmalRnahmen bezuglich zeitlicher
Begrenzungen, technischer Gestaltungsvorschriften der Mieten sowie dem Auf-
stellen von Amphlblen und Reptlllenschutzzaunen vermieden werden Messleh

Fur Verbotsverletzungen gemal § 44 (1) 1- 3 BNatSchG, welche sich durch
Vermeidungs- und CEF-Maflinahmen nicht vermeiden lassen, besteht gemanl §
45 (7) BNatSchG die Mdoglichkeit, unter bestimmten Voraussetzungen von den
Verboten des § 44 (1) BNatSchG eine Ausnahme zu erhalten. Durch zusatzliche
Kompensationsmallnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustandes, kann der
Erhaltungszustand der Populationen der betroffenen Arten gesichert werden, so
dass die naturschutzfachlichen Ausnahmevoraussetzungen flr eine Zulassung
des Vorhabens gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG gegeben sind.

e Entwicklung von 3 mosaikférmig in der Feldflur verteilten mehrjahrigen Dau-
erbrachen fir das Rebhuhn auf insgesamt 1,04 ha,

e Schaffung von Ersatzhabitaten fur die Zauneidechse auf insgesamt 0,24 ha
und Umsiedlung der Tiere,

e Schaffung eines permanent wasserfuhrenden Laichgewassers einschlie3lich
des umgebenden Lebensraums auf insgesamt 0,37 ha und Umsiedlung des
Kleinen Wasserfrosches in ein bereits vorhandenes und ein neu hergestell-
tes Laichgewasser.

Die artenschutzrechtlich motivierten Malknahmen umfassen eine Flachengroflie
von insgesamt rd. 4,72 ha.

Trotz der oben dargestellten MalRnahmen verbleibt ein Restrisiko fiir die beson-
ders und streng geschutzten Arten. Der Vorhabentrager beantragt daher ,nach
§ 45 Abs. 7 BNatSchG die Genehmigung ausnahmsweise gegen die Verbote des
§ 44 Abs. 1 BNatSchG verstol3en zu dirfen®.
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Das Vorliegen der Voraussetzung fur die Erteilung der Ausnahmegenehmigung
ist in Anlage 18.1, Anhang 3 belegt.

Aus der Bilanzierung fir das Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt
ergibt sich eine Kompensationsanrechnung durch trassenferne Kompensations-
mafnahmen von 1.848.673 Okopunkten. Der Kompensationsbedarf von 134.603
Okopunkten wird somit kompensiert (s. Anlage 18.1, Beilage 1).

Beim Schutzgut Boden sind die MalRnahmen nicht ausreichend, um die Eingriffe
vollstandig zu kompensieren. Das Kompensationsdefizit wird mit dem Kompensa-
tionstiberschuss beim Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt verrech-
net. Aus der Gegenuberstellung von Kompensationsbedarf und Kompensations-
anrechnung ergibt sich ein Kompensationsiiberschuss von 55.687 Okopunkten.

Fur den PFA 1.3a erfolgte eine Nachbilanzierung der zusatzlichen Eingriffe, die
sich aus den Plananderungen ergeben haben. Dabei wurden folgende Planande-
rungen bei der Nachbilanzierung berucksichtigt:

e Neubau des Schachtbauwerks und des Betriebsgebaudes, Anderung der Be-
festigung des Weges zum Betriebsgebaude B312 und des Seitenweges,
VergroRRerung der Wendeflache vor dem Betriebsgebaude B312

e Wegfall der ErsatzmalRnahme E1 (Anlage einer Streuobstwiese auf dem
stadtischen Grundstuck Fl.-Nr. 4177, Gemarkung Scharnhausen, 870 m?).

Durch die Plananderung entsteht ein zusatzlicher Kompensationsbedarf durch
Eingriffe (Okopunkte) in Hohe von insgesamt 27.137 Okopunkten. Im PFA 1.3a
ergibt sich aus der Gegenuberstellung von Kompensationsbedarf und Kompen-
sationsberechnung ein Kompensationsiiberschuss von 55.687 Okopunkten. Der
zuséatzliche Kompensationsbedarf von 27.137 Okopunkten wird daher mit dem
Kompensationsuberschuss verrechnet. Auch unter Berutcksichtigung der Nachbi-
lanzierung aufgrund der Plananderungen besteht noch ein Kompensationsiber-
schuss von 28.550 Okopunkten. Ebenso wird — trotz der Planénderungen — eine
vollstandige artenschutz- und naturschutzrechtliche Kompensation der Eingriffe
im PFA 1.3a erreicht.

Durch die Fortschreibung aus 1. Planénderung sind im LBP Anderungen gegen-
Uber den planfestgestellten Unterlagen in PFA 1.3a erforderlich. Folgende
Plananderungen, die mit groReren Anpassungen der technischen Planung (Bau-
werksplanung, Strallen und Wege) und somit mit groRerer raumlicher Verande-
rung und einer zusatzlichen Flacheninanspruchnahme verbunden sind, wurden
bei der Nachbilanzierung berticksichtigt:

e Trogbauwerk Ost Flughafentunnel im Bereich NBS-km 12,6+70 bis 12,8+00,
o Verschiebung Wartungsweg Regenrickhaltebecken NBS

e Trassierung Schutzweichen mit Anpassung der Linienfuhrung des Seiten-
wegs im Bereich NBS-km 10,9+60 bis 11,4+40
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Durch die Fortschreibung aus 1. Plananderung entsteht bei Schutzgut Tiere,
Pflanzen und biologische Vielfalt ein Kompensationsbedarf von insgesamt 1.161
Okopunkten und bei Schutzgut Boden ein Kompensationsbedarf in Hohe von
insgesamt 1.329 Okopunkten.

Unter Berlcksichtigung der vorangegangenen Plananderungen zum Planfeststel-
lungsbeschluss, besteht im PFA 1.3a ein Kompensationsiberschuss in Héhe von
28.550 Okopunkten. Durch die Fortschreibungen aus 1. Plananderung entsteht
bei den Schutzgltern Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt sowie Boden ein
Kompensationsbedarf von insgesamt 2.490 Okopunkten. Daraus resultiert unter
Berucksichtigung der Nachbilanzierung aufgrund der Fortschreibungen aus 1.
Plananderung ein Kompensationsiiberschuss von insgesamt 26.060 Okopunk-
ten.

Aufgrund des verbleibenden Kompensationsiberschusses von insgesamt 26.060
Okopunkten besteht kein Bedarf an zuséatzlichen KompensationsmalRnahmen
bezuglich des Schutzgutes Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt sowie des
Schutzgutes Boden. Trotz der Fortschreibung aus 1. Plananderung wird eine
vollstdndige artenschutz- und naturschutzrechtliche Kompensation der Eingriffe
in PFA 1.3a erreicht.

Durch die Fortschreibung aus der Plananderung ,vertiefte Planung und zusatzli-
che Flacheninanspruchnahmen* sind im LBP Anderungen gegeniiber den plan-
festgestellten Unterlagen im PFA 1.3a erforderlich. Folgende Plananderungen,
die mit groReren Anpassungen der technischen Planung (Oberbodenlager, Bau-
werksplanung, Straflen und Wege) und somit mit grofRerer raumlicher Verande-
rung und einer zusatzlichen Flacheninanspruchnahme verbunden sind, wurden
bei der Nachbilanzierung bericksichtigt

e temporare Flacheninanspruchnahmen durch die Verlegung einer Entwasse-
rungsleitung im Béschungsbereich der L1192/BAB A8

e temporare Flacheninanspruchnahme auf der BAB A8 durch die Errichtung
eines temporaren Deckels inkl. Anpassungen der BAB-Entwasserung

e Umplanung an der Station NBS und den zugehdrigen Bahnhofsvorplatzen.

e Baubedingte temporare Flacheninanspruchnahme durch Oberbodenlagerfla-
chen im Bereich der AS Esslingen (Nr. 9, 10) sowie im Bereich der AS Stutt-
gart Flughafen / Messe (Flughafenkurve Ost Nr. 11,-42)

Durch die Fortschreibung aus der Plananderung ,vertiefte Planung und zuséatzli-
che Flacheninanspruchnahmen® entsteht beim Schutzgut Tiere, Pflanzen, und
biologische Vielfalt ein Kompensationsiberschuss von insgesamt 40-308 5.337
Okopunkten und beim Schutzgut Boden ein Kompensationsbedarf in Héhe von
insgesamt 38-078 28.228 Okopunkten.

Unter Berlcksichtigung der vorangegangenen Plananderungen (Plananderungen
im laufenden Verfahren und Plananderungsverfahren 1), bestand im PFA 1.3a
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ein Kompensationsiiberschuss in Héhe von 26.060 Okopunkten. Durch die Fort-
schreibung aus der Plananderung ,vertiefte Planung und zusatzliche Flachenin-
anspruchnahmen® entsteht bei den Schutzgitern Tiere, Pflanzen und biologische
Vielfalt sowie Boden ein Kompensationsbedarf von insgesamt 27770 22.891
Okopunkten.

Damit verbleibt ein Kompensationsiiberschuss von insgesamt 22.640 3.169 Oko-
punkten. Trotz der Fortschreibung aus der Plananderung ,vertiefte Planung und
zusatzliche Flacheninanspruchnahmen® wird die vollstandige artenschutz- und
naturschutzrechtliche Kompensation der Eingriffe im PFA 1.3a erreicht.

Bei fachgerechter Umsetzung der im landschaftspflegerischen Begleitplan darge-
stellten Vermeidungs-, Verminderungs-, Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen,
CEF- und FCS-Malinahmen werden die Eingriffe in Natur und Landschaft kom-
pensiert und das Landschaftsbild wieder hergestellt.

Das FFH-Gebiet DE 7321-341 Filder liegt in unmittelbarer Nahe des Bauvorha-
bens. In einer Vorprifung wurde gepruft, ob das Vorhaben einzeln oder im Zu-
sammenwirken mit anderen Planen oder Projekten zu einer erheblichen Beein-
trachtigung des FFH- Gebietes Filder fihren kann (Anlage 18.1, Anhang 4).

Als Ergebnis der NATURA 2000-Vorprufung kann festgehalten werden, dass vom
Vorhaben keine erhebliche Beeintrachtigung der Schutz- und Erhaltungsziele des
oben genannten Natura 2000-Gebiets ausgeht. Eine NATURA 2000-
Vertraglichkeitsprifung muss nicht durchgefiihrt werden.

Elektrische und magnetische Felder

Der Erlauterungsbericht elektrische und magnetische Felder (vgl. Anlage 22.1)
beschreibt und bewertet die von den Fernbahn- und S-Bahnstrecken sowie den
sonstigen stromfihrenden Anlagen ausgehenden elektrischen und magnetischen
Felder und deren Auswirkungen auf den Menschen sowie auf empfindliche Gera-
te.

Auswirkungen auf den Menschen

Die Beurteilung der niederfrequenten elektrischen und magnetischen Wechsel-
stromfelder der Fernbahn- und S-Bahnstrecken sowie der sonstigen stromfiih-
renden Anlagen erfolgt anhand der Grenzwerte der 26. BImSchV.

Bau-, anlage- oder betriebsbedingte Emissionen von niederfrequenten elektri-
schen und magnetischen Wechselstromfeldern, die zu schadlichen Umweltaus-
wirkungen auf die menschliche Gesundheit fihren, sind nicht zu erwarten. Die
Grenzwerte der 26. BImSchV fir Wechselstromfelder werden in Bereichen, in
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denen es zu einem Aufenthalt von Menschen im Sinne der Verordnung kommt,
eingehalten.

Auswirkungen auf empfindliche Gerate

Allgemeingultige Grenzwerte fur elektrische und magnetische Wechselstromfel-
der im Hinblick auf Gerate oder deren Nutzung existieren nicht. Auswirkungen
werden exemplarisch fir Monitore mit Kathodenstrahlrohre untersucht. Beein-
flussungen durch niederfrequente magnetische Wechselfelder kénnen ab rd.
1 uT auftreten.

Bau- und anlagebedingte Emissionen von elektrischen und magnetischen Wech-
selfeldern, die zu Beeinflussungen von empfindlichen Geraten oder deren Nut-
zung fuhren, sind nicht zu erwarten. Dies gilt auch fir die betriebsbedingten
Emissionen von elektrischen Feldern.

Betriebsbedingte Emissionen von magnetischen Feldern der Bahnoberleitungen,
die zu Beeinflussungen von empfindlichen Geraten oder deren Nutzung fihren,
sind nicht auszuschliel3en. Beeintrachtigungen z.B. von 17“-Monitoren mit Katho-
denstrahlrohre sind unter der Annahme ungunstigster Betriebsbedingungen bei
Flhrung der Fern- bzw. S-Bahntrasse in einer eingleisigen Tunnelréhre in einem
Abstand von bis zu 20 m von der auf’eren Schiene bzw. von der Oberleitung
nicht auszuschlieRen. Bei Flihrung der Trassen in zwei eingleisigen Tunnelréhren
betragt dieser Abstand bis zu 25 m und bei einer zweigleisigen Fernbahntunnel-
réhre bis zu 30 m von der aufderen Schiene bzw. der Oberleitung. Im Bereich der
Unterfahrung der zweigleisigen Tunnelrbhre der Flughafenkurve durch die zwei
eingleisigen Tunnelréhren der Anbindung der Station NBS durch den Flughafen-
tunnel an die NBS Stuttgart — Ulm betragt der Abstand bis zu 40 m von der aul3e-
ren Schiene bzw. von der Oberleitung. Bei oberirdischer Flhrung der Fern-
bahntrassen kénnen 17“-Monitore in einem Abstand von bis zu 100 m von der
auleren Schiene beeinflusst werden.

Beeinflussungen von empfindlichen Labor-, Anzeige- und Steuergeraten sind
auch in gréBerem Abstand im Einzelfall nicht auszuschlieRen. Dies ist abhangig
von der Stoéranfalligkeit der Gerate.

Um Beeinflussungen von empfindlichen Labor-, Anzeige- und Steuergeraten zu
erfassen, werden im Einzelfall weitere Untersuchungen im Rahmen einer Be-
weissicherung durchgefuhrt.

Betriebsbedingte Emissionen von magnetischen Wechselfeldern der Mittelspan-
nungsstation und des Mittelspannungsnetzes, die zu Stérungen von empfindli-
chen Geraten oder deren Nutzung fihren, sind nicht zu erwarten, da im Einwir-
kungsbereich der Anlagen keine empfindlichen Gerate vorhanden sind.

10.6 Klima und Lufthygiene

Der Erlauterungsbericht Klima und Lufthygiene (vgl. Anlage 23.1 der Planfeststel-
lungsunterlagen) beschreibt die klimatische und lufthygienische Situation im Un-
tersuchungsgebiet auf der Basis aktueller Berechnungen zur Kaltluftsituation und
vorliegender Untersuchungen zum Windfeld bzw. zur Schadstoffbelastung. An-
hand der gesetzlichen Grenzwerte, Vorschriften und Regelwerke wird die klimati-
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10.6.1
10.6.1.1

10.6.1.2

10.6.1.3

sche und lufthygienische Situation bewertet. Mdgliche projektbedingte Beein-
trachtigungen durch das geplante Vorhaben werden aufgezeigt.

Der Untersuchungsraum ist aufgrund seiner Lage zum bebauten Stadtgebiet von
Stuttgart, aufgrund der zunehmenden Bebauungsdichte und des hohen Ver-
kehrsaufkommens in seiner Gesamtheit klimatisch und lufthygienisch belastet.

Feinstaube

Staubemissionen durch den Eisenbahnbetrieb

Beim Betrieb von Eisenbahnstrecken kommt es zu Luftverwirbelungen, durch die
Staubpartikel auf Flachen, die an die Bahnanlage angrenzen, verdriftet werden
kénnen. Als Indikator zur Beurteilung mdglicher gesundheitlicher Auswirkungen
gilt in diesem Zusammenhang der Feinstaub PM10 (Partikeldurchmesser bis
10 ym / Ablagegeschwindigkeiten kleiner als 1 mm/s).

Rechtsgrundlagen

Wesentliche Grundlagen zur Beurteilung von Feinstaubbelastungen finden sich in
der EU Richtlinie EU-1999-30 vom 22.04.1999 sowie in den untergesetzlichen
Regelungen im Bundesimmissionsschutzgesetz, speziell in der 22. BImSchV.
Diese Gesetzesgrundlagen befassen sich jedoch allgemein mit der flachenbezo-
genen Luftreinhaltung und richten sich an die dafur zustandigen Landesbehdrden
(z. B. mit der Verpflichtung zur Erstellung von MalRnahmenplanen bei Grenzwert-
Uberschreitungen). Dies bedeutet, dass die zustiandigen Behérden im Rahmen
der §§ 44 ff. BImSchG i. V. mit der 39. BImSchV die Einhaltung der Grenzwerte,
unter Zugrundelegung der Gesamtsituation, zu Uberwachen haben. Die 22. BIm-
SchV ist deshalb nicht unmittelbar fir alle Formen der Anlagenzulassung, ein-
schlielilich eisenbahnrechtlicher Planfeststellungsverfahren, anwendbar.

Vorliegende Untersuchungs- und Messergebnisse

Das Schweizer Bundesamt fur Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) hat zur
Bestimmung der von der Bahn ausgehenden Staubemissionen 2 Studien erstellt
und kommt dabei zu den nachstehend beschriebenen Ergebnissen. Wahrend im
Rahmen dieser Studien im Jahr 2001 noch von bahnbedingten Feinstaubemissi-
onen in Hohe von 2.800 Tonnen/Jahr (bei einer Gesamtbelastung von
26.000 Tonnen/Jahr) ausgegangen wurde, kommen genauere Ermittlungen auf
der Basis von Messungen und Modellierungen aus dem Jahr 2002 nur noch auf
einen Anteil der Bahn in H6he von 800 -1200 Tonnen/Jahr. Dies sind ca. 4 % der
Gesamtemissionen.

Den Hauptanteil der PM10-Emissionen aus dem Schienenverkehr bildet der Ab-
rieb von Bremsen und, in geringerem Ausmalf}, von Radern, Schienen und Fahr-
drahten. Betriebsbedingte Erhéhungen bei PM10-Emissionen sind deshalb an
stark frequentierten Bahnstandorten (Zugbildungsanlagen, grdéfiere Bahnhofe
usw.) zu erwarten.

Im Rahmen einer kleinen Anfrage im Abgeordnetenhaus Berlin wurden im Berli-
ner U-Bahnhof Zoologischer Garten im November 2004 von der Berufsgenos-
senschaft Bahnen Feinstaub-Messungen durchgeflihrt. Dabei wurden 80
Mikrogramm Feinstaub pro Kubikmeter Luft gefunden. Die Belastung unterschrei-
tet den Grenzwert von 3 000 Mikrogramm pro Kubikmeter Luft, der fir die Ar-
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beitsplatze der Berliner Verkehrsbetrieben (BVG) fur einen 8-Stunden-Arbeitstag
gilt, deutlich. Im Berliner S-Bahn-Tunnel wurde die Luft zuletzt 2000 untersucht.
Die Messergebnisse u. a. von Staub waren nicht gréRer als ein Viertel des
Grenzwertes. Aufgrund der wesentlich geringeren Verweildauer von Fahrgasten
im Bahnhof waren der Studie zufolge relevante Expositionen auf Fahrgaste nicht
zu erwarten (vgl. Abgeordnetenhaus Berlin, Drucksache 16/10 483).

Diese Ergebnisse lassen sich auch auf die gegenstandlichen Tunnel Ubertragen,
zumal die Fahrzeugfrequenzen unter den Frequenzen der Berliner U-Bahn liegen
dirften. Relevante Belastungen auf Fahrgaste sind demnach nicht zu erwarten.

Auf Grundlage der in der BUWAL-Studie 2002 durchgefiihrten Messungen lassen
sich zwar keine statistisch abgesicherten Allgemeinaussagen ableiten, es kann
jedoch auf Grund der Studien-Ergebnisse und des derzeitigen allgemeinen For-
schungs- und Kenntnisstandes davon ausgegangen werden, dass es beim Neu-
und Ausbau von Schienenwegen gegenlber der aktuellen Situation nur zu ge-
ringfligigen Erhéhungen betriebsbedingter Feinstaubimmissionen im Nahbereich
der Bahnstrecken kommen wird.

Weitere Quellen fir die Einschatzung der durch den Schienenverkehr emittierten
Feinstaube stellen Untersuchungsberichte der fir die Luftreinhaltung zustandigen
Behdrden in Deutschland dar. Die darin enthaltenen Zahlen sind das Ergebnis
von Hochrechnungen auf Basis von Messungen Uber langere Zeitraume. Danach
liegen die vom Schienenverkehr emittierten Feinstaubanteile lediglich bei 0,8 —
4,5 % der Gesamtbelastung.

Neben dem lungengangigen Feinstaub PM10 wird im Bereich von Bahnanlagen
auch Grobstaub freigesetzt. Messungen aus der Schweizer BUWAL-Studie erga-
ben flr Staubpartikel mit Durchmessern zwischen 10 ym und 41 um gegentber
den Referenzstandorten eine dhnliche Erhéhung wie beim Feinstaub. Grundsatz-
lich ist das Risiko von Staubaufwirbelungen bei Bahnanlagen im Vergleich zur
Stralde als dulRerst gering einzuschatzen.

Zusammenfassende Schlussfolgerung

Der Beitrag der beim Schienenverkehr emittierten Feinstaube PM10 ist mit einem
Anteil von 0,8 bis max. 4,5 % am gesamten Feinstaubaufkommen sehr gering.
Auf Grund dieser Sachlage kann davon ausgegangen werden, dass eine wesent-
liche Beeinflussung der Gesamtsituation durch den Eisenbahnbetrieb nicht erfol-
gen wird.

Angesichts mangelnder Anhaltspunkte flr unzumutbare Immissionen aus dem
Bahnbetrieb besteht im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens fir das Projekt
Stuttgart 21 kein aktueller Regelungsbedarf. Sofern ein Erfordernis fir Messstel-
len im kinftigen unmittelbaren Trassenbereich bestiinde, misste dies auf Grund-
lage der 22. BImSchV von der zustandigen Landesbehdérde - und nicht vom Vor-
habentrager - festgelegt werden.

Zudem ist der offentliche Verkehr, insbesondere der Schienenverkehr, im Ver-
gleich zum Individualverkehr die 6kologisch sinnvollere Transportmdglichkeit und
kann dazu beitragen, die Luftbelastung, z. B. bei Smog-Wetterlagen, zu reduzie-
ren, wenn der Individualverkehr auf die Schiene verlagert wird (u.a. Reduzierung
des Ausstolies von DieselruRpartikeln).
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11. Wasserrechtliche Belange

11.1 Grundwasser

Durch die im Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1.3a (km 10,0+30 bis km 15,3+11)
vorgesehenen Baumalnahmen ergeben sich voribergehende (bauzeitliche) und
dauerhafte Eingriffe in Grundwasservorkommen und bestehende Grundwas-
sernutzungen. Diese Eingriffe sind im Erlauterungsbericht Hydrogeologie und
Wasserwirtschaft (Anlage 20.1) detailliert beschrieben und fachtechnisch beur-
teilt. Die aus den v.g. Eingriffen resultierenden wasserwirtschaftlichen Tatbestan-
de, die durch Nutzungen von Grundwasser nach dem Wasserhaushaltsgesetz
(WHG) in Verbindung mit dem Wassergesetz fir Baden-Wirttemberg (WG) defi-
niert sind, werden im Anhang Wasserrechtliche Tatbestande des v.g. Erlaute-
rungsberichtes bauwerksbezogen detailliert aufgefihrt und beschrieben.

Zu den wasserrechtlichen Tatbestanden, die sich durch die geplanten Baumal}-
nahmen im PFA 1.3a ergeben konnen, zahlen insbesondere:

e das Entnehmen, Zutageférdern, Zutageleiten und Ableiten von Grundwasser
(§ 9 Abs. 1 Nr. 5 WHG),

e das Einleiten von Stoffen in Gewasser (hier: das Grundwasser; § 9 Abs. 1
Nr. 4 WHG) durch abgeleitetes Grundwasser und/oder die Versickerung von
Oberflachenwasser,

e das Einbringen und Einleiten von Stoffen in oberirdische Gewasser (§ 9 Abs.
1 Nr. 4 WHG) durch abgeleitetes Grundwasser und/oder abgeleitetes Ober-
flachenwasser,

e das Einbringen von Stoffen in Gewasser (hier: das Grundwasser; § 9 Abs. 1
Nr. 4 WHG) in Form von véllig oder bereichsweise unterhalb des Grundwas-
serspiegels liegender Bauwerke bzw. Bauwerksteile sowie

e das Aufstauen, Absenken und Umleiten von Grundwasser durch Anlagen,
die hierzu bestimmt oder hierfiir geeignet sind (§ 9 Abs. 2 Nr. 1 WHG).

Durch die o.g. bauwerksbedingten Eingriffe kbnnen sich quantitative Verande-
rungen der Grundwasserstande, der natirlichen Potential- und Grundwas-
serstromungsverhaltnisse sowie Veranderungen der qualitativen Beschaffenheit
der betroffenen Grundwasservorkommen und Auswirkungen auf bestehende
Grundwassernutzungen (z.B. Privatbrunnen, Notwasserbrunnen etc.) ergeben.

Um diese Auswirkungen zu verhindern bzw. auf ein vertretbares Mal} zu minimie-
ren, sind entsprechende Schutzmallnahmen und Vorkehrungen zum Ausgleich
und zur Kompensation der Eingriffe vorgesehen. Hierzu gehéren zum Beispiel
die Wiedereinleitung bauzeitlich gehobenen Grundwassers in Oberflachenge-
wasser, die dichte Ausbildung der geplanten Tunnel- und Trogbauwerke zur
Vermeidung dauerhafter Grundwasserabsenkungen, die Errichtung von Grund-
wasserspiegelbegrenzungs- und Grundwasserumleitungssystemen zur Vermei-
dung von Grundwasseraufstauungen und zur Wiederherstellung der natirlichen
Grundwasserstromungsverhaltnisse, die Uberwachung der bauzeitlichen Grund-
wasserabsenkungen sowie die Durchfiihrung eines bauzeitlichen Beweissiche-
rungsprogramms und Grundwassermanagements.
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11.2

Die entsprechenden Maflinahmen hierzu sind in der o.g. Anlage 20.1 und deren
Anhang Wasserrechtliche Tatbestande sowie im Kapitel 8 der Anlage 15.1 (UVS)
detailliert aufgezeigt und erlautert.

Offentliche Trinkwassergewinnungsanlagen sind durch die geplanten Baumal-
nahmen im PFA 1.3a nicht betroffen.

Hinsichtlich der bestehenden sonstigen Grundwassernutzungen (Privatbrunnen,
Notbrunnen etc.) ist unter Berlcksichtigung der anzunehmenden Reichweiten der
bauzeitlichen Grundwasserabsenkung in der Regel keine Beeinflussung zu er-
warten. Darlber hinaus ist fur die Brunnenschachte im Bereich Frauenbrunnen-
bach eine geringfugige bauzeitliche Beeinflussung nicht ausgeschlossen. Im Ka-
pitel 4 des Erlauterungsberichtes Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Anlage
20.1) werden die mdglichen Auswirkungen der geplanten Baumalinahmen im
PFA 1.3a auf die bestehenden Grundwassernutzungen fachtechnisch beurteilt
und dargestellt.

Mineralwasser

Fir staatlich anerkannte Heilquellen besteht in Anlehnung an § 50 bis § 53 WHG
und § 38 bis § 42 WG ein besonderes Schutzbedurfnis bzgl. des genutzten
Grundwassers bzw. der Quellen.

Liegen geplante BaumalRnahmen in Einzugsgebieten von Heilquellen bzw. in be-
stehenden und/oder kunftigen Heilquellenschutzgebieten, so hat der Vorhaben-
trdger mit der zustandigen Landesbehdérde und dem Trager der Heilquellen zu
prufen, welche MalRnahmen flir den sicheren Betrieb der Quellen erforderlich
sind. Bei fachtechnisch begriindeter Notwendigkeit sind entsprechende Vorkeh-
rungen und Auflagen vorzusehen.

Im Falle der Baumalnahmen im PFA 1.3a liegen die geplanten Bauwerke au-
Rerhalb des vom Regierungsprasidium Stuttgart (2002) abgegrenzten Heilquel-
lenschutzgebietes fir die Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cannstatt und
-Berg Im Kapitel 4 des Erlauterungsberichtes Hydrogeologie und Wasserwirt-
schaft (Anlage 20.1) sowie im Anhang Wasserrechtliche Tatbestande des v.g. Er-
lauterungsberichtes werden die moglichen Auswirkungen der geplanten Bau-
malnahmen im PFA 1.3 auf die Mineral- und Heilquellen in Stuttgart-Bad Cann-
statt und -Berg sowie auf andere bestehende Grundwassernutzungen (Privat-
brunnen, Notbrunnen etc.) fachtechnisch beurteilt und dargestellt. Danach sind
hinsichtlich der v.g. Mineral- und Heilquellen durch die BaumaRnahmen im PFA
1.3a unter Zugrundelegung der geplanten Eingriffstiefen bauzeitlich und auf Dau-
er keine qualitativen und quantitativen Auswirkungen auf das Mineral- und Heil-
wasservorkommen zu erwarten.
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11.3

Oberflachengewasser

Durch die im Planfeststellungsabschnitt 1.3a vorgesehenen Baumafinahmen er-
geben sich voribergehende (bauzeitliche) und dauerhafte Eingriffe in Oberfla-
chengewasser und ihre Uferbereiche. Diese Eingriffe sind im Erlduterungsbericht
Hydrogeologie und Wasserwirtschaft (Anlage 20.1) detailliert beschrieben und
fachtechnisch beurteilt. Die aus den v.g. Eingriffen resultierenden wasserwirt-
schaftlichen Tatbestande, die durch Nutzungen und Ausbau von Oberflachenge-
wassern nach dem Wasserhaushaltsgesetz (WHG) in Verbindung mit dem Was-
sergesetz von Baden-Wurttemberg (WG) definiert sind, werden im Anhang was-
serrechtliche Tatbestande des v.g. Erlauterungsberichtes bauwerksbezogen de-
tailliert aufgefiihrt und beschrieben.

Zu den wasserrechtlichen Tatbestanden, die sich durch die geplanten Baumal}-
nahmen hinsichtlich der Oberflachengewéasser im PFA 1.3a ergeben konnen,
zahlen insbesondere:

e der Ausbau von oberirdischen Gewassern im Querungsbereich mit der NBS
(§ 67 WHG i. V. mit § 76 WG),

e das bauzeitliche Aufstauen und Absenken von oberirdischen Gewassern im
Querungsbereich mit der NBS (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 WHG i. V. mit § 76 WG),

e das bauzeitliche Entnehmen fester Stoffe aus oberirdischen Gewassern im
Querungsbereich mit der NBS (§ 9 Abs. 1 Nr. 3 WHG) sowie

e das bauzeitlich und dauerhafte Einbringen von Stoffen (Bauwerksteile) und
Einleiten von Oberflachenwasser und Grundwasser in oberirdische Gewas-
ser (§ 9 Abs. 1 Nr. 4 WHG).

Um Auswirkungen auf die Oberflachengewasser, bei denen es sich im Wesentli-
chen um offentliche Gewasser zweiter Ordnung gemafR §§ 2 und 3 WG handelt,
in qualitative und quantitativer Hinsicht zu vermeiden bzw. zu minimieren, sind
SchutzmalRnahmen und Vorkehrungen zur Kompensation der Eingriffe vorgese-
hen.

Dazu zahlt z.B. die Wahl hydraulisch ginstiger Durchlassquerschnitte, die eine
schadlose Ableitung von Hochwasser héherer Jahrlichkeit ermdglichen und da-
neben aufgrund ihrer Dimensionierung die 6kologische Trennwirkung der Bau-
werke verringern. Das anfallende Niederschlagswasser wird, soweit erforderlich,
durch Regenrickhaltebecken gedrosselt den Oberflachengewassern zugefihrt,
so dass eine quantitative Uberlastung der Gewéasser vermieden wird. Zudem wird
bauzeitlich anfallendes Oberflachen- und Grundwasser bei Bedarf vor der Einlei-
tung in Oberflachengewasser gereinigt.

Sofern ein Ausbau von Oberflachengewassern erforderlich ist, erfolgt dieser in
Anlehnung an das natirliche Gewasserleitbild (Sohlgefalle, Béschungsneigun-
gen, Geometrie des Gewasserbettes) wobei Verbaumalnahmen soweit moglich
mit ingenieurbiologischen Bauweisen durchgeflhrt werden.
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11.4

Im Bereich des PFA 1.3a sind Eingriffe in die folgenden Gewasser erforderlich:

e Hattenbach

e Frauenbrunnenbach
e Koppentalklinge

e Rennenbach

e Waagenbach

o Zulauf zum Rotbach
e Bubenbach

Die Eingriffe in die vorgenannten Gewasser ergeben sich im Zuge von Kreuzun-
gen der NBS mit dem Gewasser, mit der Anlage von Entwasserungsanlagen und
der Anbindung von Entwasserungsanlagen an die Gewasser (Vorflut) sowie mit
der Umsetzung von geplanten LBP-MalRnahmen am Gewasser (z.B. Renaturie-
rung von Bachlaufen, Beseitigung technischer Verbauten, Verlegung von Ge-
wassern etc.) bzw. im Gewasserrandstreifen (z.B.: Anpflanzungen).

Die Kérsch wird indirekt Uber bauzeitliche und dauerhafte Einleitungen in die be-
stehenden Kanalisationen von Verkehrswegen, die die Korsch als Vorfluter auf-
weisen, betroffen.

Die diesbezliglichen wasserrechtlichen Tatbestande sind bauwerksbezogen im
Anhang der Anlage 20.1 beschrieben bzw. sind im landschaftspflegerischen Be-
gleitplan (Anlage 18 der Planfeststellungsunterlagen) detailliert beschrieben.

Ausgewiesene Uberschwemmungsgebiete werden durch die BaumaRnahmen
nicht betroffen (vgl. Anlage 20.2).

Wasserrechtliche Genehmigungsverfahren

Die Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens ist im Teil V, Abschnitt 2 (§§
72 ff.) des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwWVfG) geregelt.

Gemal § 75 VwVIG wird durch das Planfeststellungsverfahren “die Zulassigkeit
des Vorhabens einschliel3lich der notwendigen FolgemalRnahmen an anderen
Anlagen im Hinblick auf alle von ihm berthrten 6ffentlichen Belange festgestellt,
neben der Planfeststellung sind andere behdrdliche Entscheidungen, insbeson-
dere Offentlich-rechtliche Genehmigungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustim-
mungen und Planfeststellungen nicht erforderlich”.

Fir den Erlass des Planfeststellungsbeschlusses hinsichtlich der Planungen von
Eisenbahnausbau- und Neubaustrecken ist gemall § 3 Abs. 1 Ziff. 1 und Abs. 2
Ziff. 1 des Gesetzes Uber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes vom
27.12.1993 (BGBI S. 2394) das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zustandig, d. h.
das Eisenbahn-Bundesamt ist die zustéandige Planfeststellungsbehorde.
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12.

12.1

12.1.1

Die Planfeststellung umfasst gem. § 18 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) in Verbindung mit § 75 VwWVfG auch die Erteilung der nach dem Wasser-
haushaltsgesetz (WHG) im Zusammenhang mit der Baumalnahme erforderli-
chen wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen.

Dies ergibt sich auch aus § 19 Abs. 1 WHG. Gemal §14 Abs. 3 zweiter Halbsatz
WHG ist die zustandige Wasserbehérde zu hoéren.

Grundlage fur die Erteilung der wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen
sowie flr die Festsetzung der Auflagen sind die Planfeststellungsunterlagen -
Bauwerksverzeichnis, Lageplane sowie der Erlduterungsbericht Hydrogeologie
und Wasserwirtschaft Anlage 20.1 und der Anhang Wasserrechtliche Tatbestan-
de des v. g. Erlauterungsberichtes. Der Wasserrechtliche Antrag ist im Kapitel 6
der Anlage 20.1 enthalten.

Sondergutachten

Aerodynamik, Mikro-Druckwelle

Flughafentunnel und Station NBS

Fir den Flughafentunnel und die Station NBS wurden aerodynamische Untersu-
chungen vorgenommen, um die Auswirkungen der Stromungsgeschwindigkeiten
auf den Bahnsteigen wahrend der Ein- und Ausfahrt eines Zuges in die Station
NBS zu untersuchen.

Das Komfortkriterium fir die Luftgeschwindigkeit im Bereich der Bahnsteige wur-
de auf der Basis bereits vorhandener Bahnhofe festgelegt. Damit ergeben sich
fur die aus Zligen induzierten Luftgeschwindigkeiten folgende Grenzwerte:

Im normalen Betrieb dirfen wahrend der Zugfahrt im Bahntunnel die Luftge-
schwindigkeiten in den Stationsbereichen, wo sich Reisende aufhalten, den
Grenzwert von 3 m pro Sekunde nicht Uberschreiten.

Bei extremen Zugbetrieb (héheren Zuggeschwindigkeiten bzw. starken und damit
spaterem Abbremsen gleichzeitig ein- und ausfahrenden Zigen) dirfen die Luft-
geschwindigkeiten in den Stationsbereichen, wo sich Reisende aufhalten, den
Grenzwert von 5 m pro Sekunde nicht Uberschreiten.

Auf der Basis dieser einzuhaltenden Grenzwerte ergibt sich fir den Flughafen-
tunnel und die Station NBS die Notwendigkeit, Schwallbauwerke an den jeweili-
gen Enden der Station NBS anzuordnen.
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Das Schwallbauwerk besteht aus einem Verbindungsstollen zwischen den bei-
den Tunnelréhren. Als Standorte fur die Schwallbauwerke ergeben sich:

Westlich des Bahnhofs km 1,4+75
Ostlich des Bahnhofs km 1,9+13

Das Schwallbauwerk wird als Kreisquerschnitt mit einer lichten Flache von ca. 42
m? hergestellt und entspricht damit in etwa der Querschnittsflache tber Schie-
nenoberkante der eingleisigen Tunnelrohren.

Durch den Einbau dieser Schwallverbindungen auf der West- und Ostseite der
Station NBS werden die Schwallgeschwindigkeiten wahrend der Zugfahrt eines
Zuges und nach Anhalten des Zuges unter dem Grenzwert von 3 m pro Sekunde
gehalten. Wahrend der eigentlichen Einfahrt des Zuges in die Station betragen
die Geschwindigkeiten <4 m pro Sekunde.

Zur Vermeidung eines Rauchiibertrags in die benachbarte Bahnsteigréhre sind
die Schwallbauwerke im Brandfall durch Tore verschlie3bar.

12.1.2  Flughafenkurve
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